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Po opravljenem prvem letniku sem dobila priložnost opravljanja prakse pri 430. mornariškem 
divizionu Slovenske vojske. Med prakso sem izkusila tudi nekoliko daljšo plovbo, in sicer do 
Drača v Albaniji, kjer smo bili ena od članic pri izvajanju vaje v primeru ekološke nesreče na 
morju. Od tam nas je pot v naslednjih dneh vodila v Bar v Črni Gori, kjer smo izvedli bilateralne 
vaje skupaj z mornarico Črne Gore. Ena od vaj je bila tudi vaja v primeru piratskega napada. 
Izgledala je tako, da se je nekaj članov naše posadke simbolično našemilo v pirate in zaigralo 
zavzetje naše ladje. Mornarica Črne gore je izvedla pristop z gumijastim čolnom ter se vkrcala 
na našo ladjo (ladjo, ki so jo napadli pirati). Pirate so onesposobili in jih privedli na palubo. 
Ta del prakse je bil moj navdih za takšno izbiro naslova diplomske naloge. Ker je tema zelo 
širokih razsežnosti in je področij piratskih napadov po svetu veliko, sem se odločila, da 
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Nenehna grožnja piratov je krepko posegla v varno plovbo na določenih območjih po svetu. 
Mednje spadata tudi Somalija in Adenski zaliv. Najbolj intenzivno piratsko obdobje je zaradi 
združenja in ukrepanja številnih držav po svetu v boju proti piratstvu na območju Afriškega 
roga mimo, a grožnja ostaja. Zato je pomembno, da se vsi sprejeti varnostni ukrepi in določila 
za preprečevanje piratskih napadov še naprej strogo izvajajo. Proti-piratske operacije izrazito 
prispevajo k ohranjanju varnega prehoda čez območje tveganja. Kljub vsemu pa je bistvenega 
pomena, da se ladja ob prihodu na določeno območje dnevno javlja centru za sporočanje ter da 
izvaja ukrepe za zaščito ladje. Zasebno pogodbeno varnostno oboroženo osebje je na nekaterih 
ladjah prisotno, na drugih ne, vendar je to postala sprejeta praksa, ki pa ne dovoljuje, da bi 
zaradi tega ladijska posadka manj dosledno izvajala varnostne ukrepe za samozaščito ladje. 




The constant threat of pirates has greatly endangered safe sea passage in certain areas around 
the world. Among those areas are Somalia and the Gulf of Aden. Pirate activity around the 
Horn of Africa has greatly declined because of the coalitions and actions of many countries 
around the world, but the danger still exists. Thus, it is very important that all the accepted 
security measures and regulations for deterring pirate attacks are still strictly followed. Anti-
piracy operations greatly contribute to safe passage in the area. Nevertheless, it is of great 
importance that the ship, once it enters the area, sends daily reports to the control centre and 
that it takes actions for better on-board security. Private armed security personnel are present 
on some ships but not on others; however, it has become common practice. Nevertheless, it 
does not relieve the ship’s crew of following the procedures for ensuring the security of the 
ship. 




Piratski napadi so težava, ki predstavlja nenehno grožnjo pomorski panogi, varnosti človeških 
življenj na morju in varstvu okolja. Aktivnost piratstva neposredno povečujejo nestabilne 
razmere in obubožano prebivalstvo obmorskih držav, zaradi česar je tam prisotnost piratstva 
povečana. Ravnanja piratov so zaradi številčnosti napadov do neke mere predvidljiva, še zdaleč 
pa ne v celoti, saj se je do zdaj izkazalo, da so največkrat pod vplivom alkohola in drog 
(BIMCO, ICS, IGP&I Clubs, INTERTANKO in OCIMF, 2018). Njihov namen je ugrabiti ladjo 
in posadko, s čimer si pridobijo vse adute za denarno izsiljevanje. Zaradi piratskih napadov so 
podjetja deležna finančnih izgub, ob uspešnem napadu pa so ogrožena tudi človeška življenja 
posadke, pa tudi ekološka katastrofa zaradi morebiti nasedle ladje piratov ni izključena. Kljub 
sodelovanju številnih svetovnih držav v boju proti piratstvu to še vedno ostaja velik problem. 
1.1 Namen diplomske naloge 
Namen diplomske naloge je predstaviti vse metode zavarovanja ladje pred piratskimi napadi na 
podlagi predlogov najboljše prakse, kar se začne že z javljanjem in spremljanjem obvestil, ko 
ladja vpluje na območje povečanega tveganja, nadaljuje s fizično zaščito ladje (ovire in ostala 
določila, kako preprečiti oziroma otežiti vkrcanje piratov na ladjo) ter se v skrajnem primeru 
konča s posredovanjem enot mornariških sil, ki delujejo na območju v okviru različnih 
protipiratskih organizacij. 
1.2 Metode dela 
Pri izdelavi diplomske naloge sem uporabila deskriptivno metodo, z uporabo katere sem opisala 
smernice za zaščito ladje proti piratskim napadom na podlagi najboljše prakse, ter ostale veje 
zaščite. Pri pisanju sem uporabljala javno dostopne vire, z izjemo obrazca za registracijo plovila 
pri Pomorskem varnostnem centru za Afriški rog, ki je dostopen pomorski panogi z registracijo 
pri dotičnem centru ali preko elektronske pošte. Sestavni del diplomske naloge je tudi slikovno 
gradivo, za boljši prikaz in predstavo. 
1.3 Zgradba naloge 
Diplomska naloga je razdeljena na poglavja in podpoglavja. Uvodu sledi razlaga osnovnih 
pojmov, zgodovina ter umestitev v prostor. Sledi glavni del naloge, kjer sem opisala način 
delovanja piratov, oceno grožnje in tveganja za njihov napad, ukrepe za zaščito, načrtovanje 
plovbe čez področje njihove aktivnosti na Afriškem rogu, ter postopek poteka piratskega 
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napada; vse po priporočilih najboljše prakse. V zadnjem delu diplomske naloge opisujem 
kodekse, organizacije in operacije, ki drastično prispevajo k večji pomorski varnosti na 












2. RAZLAGA DEFINICIJ  
2.1    PIRATSTVO 
»Piratstvo pomenijo naslednja dejanja (Vlačič, Pirš in Pavliha, 2008, str. 88 in 89): 
̶ vsako protipravno dejanje nasilja, zadrževanja ali kakršnegakoli plenjenja, ki ga storijo 
v osebne namene posadka ali potniki zasebne ladje ali zasebnega letala in je naperjeno: 
̶ na odprtem morju zoper drugo ladjo ali letalo ali zoper osebe oziroma imetje, 
ki so na ladji ali letalu, 
̶ zoper ladjo ali letalo, osebe ali imetje na kraju, ki ni pod oblastjo nobene 
države; 
̶ vsako dejanje prostovoljnega sodelovanja pri uporabi ladje ali letala, če storilec ve za 
dejstva, spričo katerih ima taka ladja ali letalo značaj piratske ladje ali letala; 
̶ vsako dejanje, ki spodbuja ali namerno olajšuje izvrševanje dejanj, opisanih v prejšnjih 
dveh alinejah. 
Za piratstvo se šteje tudi ravnanje vojaške ali javne ladje oziroma letala, na katerih je 
zagospodarila posadka, ki se je uprla. Piratska ladja oziroma letalo je tisto, ki so se ga osebe, ki 
ga imajo v dejanski oblasti, namenile uporabiti za katero od opisanih dejanj piratstva. Za 
piratsko ladjo oziroma letalo se šteje vse do takrat, dokler je v lasti oseb, ki so krive za piratsko 
dejanje. To, da je ladja ali letalo piratsko, ne vpliva na državno pripadnost. Ohranitev ali izguba 
državne pripadnosti se presoja po predpisih države, ki je ladji ali letalu državno pripadnost 
podelila. Vsaka država lahko zaseže piratsko ladjo ali letalo na odprtem morju ali drugem 
območju, ki ni pod oblastjo nobene države. Zaseg lahko opravijo samo vojaške ladje ali vojaška 
letala ali druge ladje ali letala, ki so jasno zaznamovani in jih je mogoče prepoznati, da so v 
vladni službi in da imajo takšna pooblastila. Ravno tako lahko zaseže ladjo ali letalo, ki sta bila 
ugrabljena s piratstvom in sta v oblasti piratov. Aretira lahko osebje in zaseže imetje na teh 
ladjah in letalih. Sodišče države, ki je ladjo ali letalo zaseglo, lahko odloči o kaznih za osebe in 
o zaseženem premoženju, glede na pravice tretjih oseb, ki so ravnale v dobri veri. Če sta bila 
ladja ali letalo zasežena brez zadostnih razlogov, pa je država, ki je zasegla ladjo ali letalo, 
dolžna povrniti državi, katere pripadnost imata ladja ali letalo, vso nastalo škodo, ki jo je zaseg 
povzročil.« (Vlačič in dr., 2008, str. 88 in 89). 
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2.2    OBOROŽENI ROP 
International Maritime Organization [IMO] (2010) o preiskovanju kaznivih dejanj piratstva in 
oboroženih ropov proti ladjam določa, da je oboroženi rop proti ladjam sestavljen iz naslednjih 
dejanj: 
̶ kakršno koli nezakonito dejanje nasilja ali pridržanja ali kakršno koli dejanje 
plenitve ali grožnje; v vedenju, da ne gre za piratstvo, storjeno v zasebne 
namene in usmerjeno proti ladji, ali osebam ali premoženju na krovu take 
ladje znotraj notranjih voda1, arhipelaških voda2 ali v teritorialnem morju3; 
̶ vsakršno dejanje spodbujanja ali namerno omogočanje zgoraj opisanega 
dejanja. 
 
2.3    GUSARSTVO 
»Gusarji so delovali legalno, v večini so bili privatniki, ki so služili oblasti, torej paši4 in 
mornarici. Pred odhodom na morje so kapitani gusarskih ladij dobili certifikat, patent, ki ga je 
izdal paša in ki so ga morali ob vrnitvi predati svojim oblastem. Te listine so jim zagotavljale 
varstvo in pomoč kraljeve flote pri reševanju ladij. Gusarji so na svojo odgovornost odhajali na 
pohode, napadali sovražnikove ladje, jim kradli blago, jih poškodovali, zajeli ujetnike. Če so 
ravnali v nasprotju s pravili, so morali pred sodnika,« navaja Davide Gnola za Primorske novice 
(2015). S Pariško pomorsko deklaracijo je gusarstvo od leta 1856 prepovedano (ICRC, 2020). 
  
 
1 Notranje vode so območje morja (oziroma vod) od temeljnih črt, od koder se meri širina teritorialnega morja, v smeri proti kopnemu. Sem 
spadajo: zalivi, luke, ustja rek itd. (Vlačič in dr., 2008, str. 46). 
2 Arhipelaške vode so morsko območje znotraj arhipelaga. Gre za morje med otoki ali notranjimi morskimi vodami in teritorialnim morjem 
(Vlačič in dr., 2008, str. 67). 
3 Teritorialno morje je del državnega teritorija. Je morski pas ob obali obalne države. Meri lahko do 12 morskih milj, merjeno od temeljnih 
črt, proti odprtemu morju (Vlačič in dr., 2008, str. 42 in 55). 




Ko se je Somalija osvobodila kolonialnega jarma, so bili začetki popolnoma drugačni in 
prihodnost optimistična. Somalija je v prvih letih samostojnosti doživljala gospodarski, 
družbeni in kulturni razcvet (RTV Slo, 2010). »S proglasitvijo socialistične republike leta 1970 
se je Somalija v svojih odnosih približala takratni Sovjetski zvezi in opogumljena od močnega 
zaveznika ter opremljena z njegovim orožjem sedem let pozneje napadla sosednjo Etiopijo, kjer 
je poskušala zavzeti območje Ogaden, kjer živijo etnični Somalci. Somalija je verjetno zmotno 
upala na pomoč Sovjetske zveze, ki je raje podprla Etiopijo, čeprav je z vojaško opremo 
oskrbovala obe sprti strani. Somalijska vojska se je bila prisiljena umakniti, ko je padlo v vode 
upanje na ameriško pomoč. V 80. letih so postajali prebivalci vse bolj nezadovoljni z vojaško 
diktaturo, s koncem hladne vojne pa je država tudi izgubljala svojo strateško vlogo ter s tem 
zanimanje velikih sil. Leta 1991 je tako sledilo strmoglavljenje Barreja, a namesto da bi to 
pomenilo nov začetek, se je začela državljanska vojna, ki traja še danes. V zadnjih skoraj 20 
letih je bilo kar 14 poskusov oblikovanja stabilne in učinkovite vlade, toda Somalija še vedno 
ostaja pod nadzorom različnih skupin, med njimi tudi islamskih upornikov, ki nadzorujejo 
pretežno južni del države in del prestolnice Mogadiš, kjer se nenehno spopadajo z vladnimi 
silami in afriškimi mirovnimi enotami.« (RTV Slo, 2010).  
»Konec leta 2004 je potres v Indijskem oceanu povzročil cunami, ki je prizadel dobršen del 
južne Azije, segel pa je celo do oddaljene obale Vzhodne Afrike. Somalijo ni prizadel zgolj 
vdor vode, ampak tudi naplavitev toksičnih odpadkov, ki so bili shranjeni v zarjavelih sodih in 
kontejnerjih pod morsko gladino nedaleč od obale.« (AFP v Klenovšek in Meško, 2011).  
»Skriti odpadki so se začeli tam kopičiti že v osemdesetih letih. Clayton (2005) omenja 
nezakonito odlaganje odpadkov na obalah Somalije ter podkupnine, ki sta jih Italija in Švica 
izplačali takratnemu državnemu voditelju Aliju Mahdiju Muhamedu. Preperele sode so odprli 
visoki valovi, ki so butali ob somalijsko obalo in povzročili razlitje strupene vsebine. V sodih 
so bili shranjeni radioaktivni uran, svinec, kadmij, živo srebro ter industrijski, medicinski, 
kemični in ostali toksični odpadki.« (Clayton v Klenovšek in Meško, 2011).  
»Med prebivalci so še mesece po cunamiju pojavljale zdravstvene težave: krvavitve iz nosu in 
krvavitve v trebušni votlini, okužbe dihal, razjede v ustih in nenavadne infekcije na koži.« (BBC 
News v Klenovšek in Meško, 2011).  
Somalijske vode imajo velik ribolovni potencial, vendar trajnost tega ribolova ogroža prisotnost 
tujih ribiških plovil, od katerih jih veliko lovi nezakonito. Domači somalijski ribiški sektor je 
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majhen in še vedno v fazi razvoja. Tuja plovila v somalijskih vodah lovijo že najmanj sedem 
desetletij. Nekatera tuja plovila in njihova posadka so neposredna fizična grožnja somalijskim 
ribičem, saj se neposredno potegujejo za ribe, zmanjšujejo populacije rib in uničujejo morski 
habitat s pridnenimi vlečnimi mrežami (Glaser, Roberts in Hurlburt, 2019). 
Piratstvo je pogosto povezano z ilegalnim neprijavljenim in nereguliranim ribolovom. Po 
začetku državljanske vojne leta 1991 so vode Somalije ostale brez legitimne zmožnosti nadzora 
pomorske suverenosti in legitimnosti meja. Organizirane skupine ribičev so začele ciljati 
najprej na tuja ribiška plovila, kasneje pa na komercialni promet, deloma kot odgovor na 
zaznavanje, da mednarodna skupnost ignorira ali celo spodbuja nezakonit ribolov (Lehr in 
Lehmann v Glaser in dr., 2019). Ocenjuje se, da so tuja ribiška plovila, ki delujejo v izključni 
ekonomski coni Somalije, med letoma 1981 in 2014 ulovila približno 2.521.318 ton rib. V istem 
obdobju so somalijska domača ribiška plovila ulovila le 1.182.995 ton (Cashion, Glaser, 
Persson, Roberts in Zeller, v Glaser in dr., 2019). Sprva so bili ti napadi samo manjše kraje. 
Nato sta bili leta 1994 ugrabljeni dve ribiški ladji podjetja SHIFCO, posadka je bila pridržana 
in nato izpuščena za odkupnino, kar je privedlo do stopnjevanja piratskih taktik (Kulmiye v 
Glaser in dr., 2019). Te majhne napade so si hitro prisvojili vojskovodje s kriminalnimi 
mrežami in mednarodnim financiranjem. Ti kriminalci so stremeli k višanju profita nad vsem 
drugim z napadi na bilo katero plovilo, ki je prečkalo somalijske vode in zunaj njih (Hansen v 
Glaser in dr.; Schbley in Rosenau v Glaser in dr., 2019). Hkrati so vojskovodje tujim plovilom 
prodajali dovoljenja v zameno za zaščito pred piratskimi napadi (Sumaila in Bawumia v Glaser 
in dr., 2019). Do leta 1998 so se ti sporazumi končali predvsem zato, ker vojskovodje večinoma 
niso zagotovili zaščite, ki so jo obljubili. Do leta 2000 so se prej slabo organizirane piratske 
tolpe popolnoma razvile v dobro organiziran poslovni model, ki jim je prinesel velike vsote 
denarja (Burale v Glaser in dr., 2019). Njihova tarča so postale vse ladje; ne več samo ribiške, 
ki plujejo skozi somalijske vode ter izven njih (Schbley in Rosenau v Glaser in dr., 2019). 
Poleg tega je polovica vsega somalijskega prebivalstva, kar 6,2 milijona, prizadeta od hude 
suše, ki državo pesti že leta, zaradi česar jih od tega 3 milijone že živi v hudem pomanjkanju in 
lakoti (24 ur, 2017). 
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4. GEOSTRATEŠKA LEGA SOMALIJE 
 
Vir: (Google maps, 2020) 
Slika 1. Strateška lega Somalije v povezavi s Sueškim prekopom. 
Somalija leži na tako imenovanem afriškem rogu in ima velik geostrateški pomen. Preko 
Adenskega zaliva med drugim poteka pomembna pomorska plovna pot med Indijskim oceanom 
in Sredozemskim morjem, ki jo povezuje Sueški prekop (Resolucija o nacionalnem programu 
razvoja pomorstva RS, 2010). »Številni piratski napadi na ladje, še posebej ob obalah Somalije 
in v Adenskem zalivu, so povzročili veliko skrbi celotnemu pomorskemu gospodarstvu, ki so 
ga taki napadi močno prizadeli, in vsem mednarodnim organizacijam, vključno z Združenimi 
narodi in Mednarodno pomorsko organizacijo« (Resolucija o nacionalnem programu razvoja 
pomorstva RS, 2010). 
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5. OBMOČJE PROSTOVOLJNEGA SPOROČANJA IN 
OBMOČJE VISOKEGA TVEGANJA  
Območje prostovoljnega sporočanja Pomorske trgovske operacije Združenega kraljestva 
(UKMTO – United Kingdom Maritime Trade Operations) je označeno na pomorski varnostni 
karti; Somalijo najdemo na karti Q6099. Ladjam, ki vstopajo in delujejo na območju 
prostovoljnega sporočanja (VRA – Voluntary Reporting Area), se priporoča, da se pred 
vstopom registrirajo pri UKMTO. Registracija vzpostavi neposreden stik med ladjo, ki sporoča, 
in UKMTO (BIMCO in dr., 2018).  
 Na Sliki 3 lahko vidimo z vijoličasto barvo označeno območje VRA in z rdečo območje 
visokega tveganja (HRA – High Risk Area). Območje visokega tveganja – HRA se nahaja 
znotraj VRA, kjer se šteje, da obstaja večje tveganje za napad, zato bodo morda potrebni dodatni 
ukrepi. Območje HRA, tako kot ostala, najdemo označeno na karti Q6099. Pomembno je, da 
se pri načrtovanju poti preko HRA uporabljajo najnovejše informacije o trenutnih grožnjah na 
območju. Ladja mora biti na tem področju ves čas pripravljena, da v kratkem času spremeni pot 
od načrtovane in se tako izogne grožnjam, na katere opozarjajo navigacijska opozorila ali 
vojaške sile (BIMCO in dr., 2018). 
 
Vir: (BIMCO in dr., 2018) 




Vir: (Admiralty, 2019) 
Slika 3. Območje prostovoljnega sporočanja je označeno z vijolično barvo in območje 
















6. POMORSKI VARNOSTNI TRANZITNI KORIDOR  
Pomorski varnostni tranzitni koridor (MSTC – Maritime Security Transit Corridor) so 
ustanovile države v boju proti piratstvu. Znotraj njega so mornariške sile še bolj skoncentrirano 
prisotne in izvajajo nadzor. MSTC je med drugim prikazan na pomorski varnostni karti Q6099, 
ki jo vidimo na Sliki 2, bolj natančno pa na Sliki 4. Sestavljen je iz: 
̶ Mednarodno priporočenega tranzitnega koridorja (IRTC – International Recommended 
Transit Corridor) – IRTC ni shema ločene plovbe (TSS – Traffic Separation Scheme), 
ampak gre za vzpostavljen tranzitni koridor v Adenskem zalivu, ki je še bolj pod 
nadzorom patrulj mornariških sil za boj proti piratstvu. V okviru IRTC se lahko nudijo 
tudi skupinski tranziti in nacionalni konvoji. 
̶ BAM (Bab el Mandeb) in TSS zahodno od Haniških otokov. 
̶ Dvosmerne poti, ki neposredno povezuje IRTC, BAM in TSS. 
Ladjam se priporoča, da uporabljajo MSTC, da izkoristijo dano prisotnost in nadzor 
mornariških sil (BIMCO in dr., 2018).  
 
Vir: (Admiralty, 2019) 
Slika 4. Tranzitni koridor, v katerem je dodatno povečana prisotnost mornariških sil, ki 
omogoča varnejši prehod območja. 
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7. DELOVANJE SOMALIJSKIH PIRATOV 
Pirati delujejo v tako imenovanih piratskih akcijskih skupinah (PAG – Pirate Action Groups), 
ki upravljajo z več plovili različnih konfiguracij. Običajno za napad uporabljajo majhne, odprte 
čolne ali skife hitrosti do 25 vozlov. Sestava različnih plovil PAG je naslednja (BIMCO in dr., 
2018): 
̶ samo skifi; 
̶ odprti kitolovci, ki prevažajo večje količine goriva in pogosto za seboj vlečejo še enega 
ali več skifov za napad; 
̶ matične ladje, ki vključujejo trgovske ladje in ribiška plovila, pogosto njihova 
tradicionalna plovila – dhows. 
 
Kadar se uporabljajo matične ladje, za talce pogosto zajamejo posadko napadene ladje. Matične 
ladje se uporabljajo za transport piratov, živeža, goriva in za skife, ki služijo za napad. To jim 
omogoča, da lahko delujejo na veliko večjem območju in je tudi vpliv vremena nanje bistveno 
manjši. Skife za napad pogosto vlečejo za matično ladjo. Kadar velikost matične ladje to 
dopušča, pa jih prevažajo kar na krovu ladje in jim služijo za kamuflažo. Pirati lahko streljajo 
z osebnim orožjem ali uporabijo ročni raketomet (RPG – Rocket Propelled Grenades) za 
ustrahovanje poveljnika ladje, da zmanjša hitrost ali ustavi ladjo ter jim omogoči vkrcanje. 
Nadgradnja (most in bivalni prostori) je navadno glavna tarča takega orožja. Pirati uporabljajo 
dolge, lahke lestve, vozlaste plezalne vrvi ali dolge kljukaste palice, da se povzpnejo na ladjo. 
Ko se vkrcajo, si vtrejo pot na most in poskušajo prevzeti nadzor nad ladjo. Ko pridejo na most, 
upočasnijo/ustavijo ladjo in še drugim piratom omogočijo vkrcanje. Napadi se lahko zgodijo 
kadar koli – podnevi/ponoči – vendar so izkušnje pokazale, da so napadi ob zori ali mraku 
najbolj verjetni. Namen somalijskih piratov je ugrabiti ladjo in zadržati posadko za odkupnino. 
Običajna praksa je, da posadka ostane na krovu med pogajanji, tako da posadka in ladja ostaneta 
skupaj. Pomorščake so občasno tudi ločili po narodnosti in jih odpeljali na obalo. Piratom je v 
interesu, da ohranijo talce pri življenju, kljub temu pa je v preteklosti prišlo do določenih 




8. OCENA GROŽNJE IN TVEGANJA 
8.1   Ocena grožnje 
Ocena grožnje mora vsebovati vse potencialne grožnje v določeni regiji. Kot del vsake ocene 
tveganja je treba pred tranzitom preko območja HRA pridobiti najnovejše informacije o 
piratskih grožnjah UKMTO in oceno grožnje Pomorskega varnostnega centra za Afriški rog 
(MSCHOA – Maritime Security Centre - Horn of Africa). Kot lahko vidimo na Sliki 4, je 
grožnja sestavljena iz zmožnosti, namere in priložnosti. Zmožnost pomeni, da imajo napadalci 
fizična sredstva, ki jim omogočajo zmožnost izvesti napad. Namen piratov, zavzeti ladjo, se 
kaže z nadaljnjim napadom. Priložnost pa je tisti del, na katerega ladjar in ladja s posadko z 
uporabo priporočil in ukrepov lahko vplivata (ga ublažita oziroma še bolje – preprečita). Če se 
eno od stranic trikotnika, ki je prikazan na sliki, odstrani, je tveganje zmanjšano. Ker pa imata 
ladjar in ladja s posadko lahko vpliv samo na priložnost, je ključnega pomena, da se ukrepi 
izvajajo osredotočeno, vestno in dosledno (BIMCO in dr., 2018).  
 
 
Vir: (BIMCO in dr., 2018) 
Slika 5. Trikotnik grožnje. 
8.2   Ocena tveganja 
Ocena tveganje je sestavni del načrtovanja plovbe znotraj sistema za upravljanje varnosti. V 
oceni tveganja so opredeljeni ukrepi za preprečevanje, ublažitev in okrevanje, kar pomeni 
združitev zakonskih predpisov z dopolnilnimi ukrepi. Podjetja morajo prav tako upoštevati 
ocene tveganja tudi za ladje, ki prečkajo VRA, v HRA pa ne vstopijo. Priporoča se, da ocena 
tveganja upošteva (BIMCO in dr., 2018): 
̶ zahteve države zastave, podjetij, najemnikov in zavarovalnic; 
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̶ dejavnike v ozadju, ki oblikujejo situacijo; na primer vzorce prometa in lokalne vzorce 
življenja, vključno z aktivnostjo ribiških plovil; 
̶ sodelovanje z mornariškimi silami za boj proti piratstvu; razumevanje prisotnosti se 
pridobi od UKTMO; 
̶ vkrcanje zasebnega pogodbenega oboroženega varnostnega osebja (PCASP – Private 
Contracted Armed Security Personnel); 
̶ ladijske karakteristike, ranljivosti in konstrukcijske elemente; vključno s citadelo in/ali 
varnimi zbirnimi točkami, ki so odporne na grožnjo (višina nadvodja, hitrost plovbe, 
splošna ureditev itd.); 
̶ ladijske postopke in postopke podjetja.   
 
Vsa potovanja v tej regiji zahtevajo natančno in napredno načrtovanje z uporabo vseh 
razpoložljivih informacij. Pomorske grožnje se neprestano spreminjajo, zato je ključnega 
pomena, da se za vsako plovbo in dejavnost v regiji naredi podrobna ocena grožnje in tveganja 











9. UKREPI ZA ZAŠČITO LADJE  
Večslojna zaščita ladje, ko ta pluje čez območje VRA in HRA po priporočilih publikacije 
najboljše prakse (BMP5 – Best Management Practices 5), znatno prispeva k varnejši plovbi in 
zaščiti pred morebitnim piratskim napadom ali oboroženim ropom. V nadaljevanju so 
podrobneje opisani segmenti priporočil za zaščito ladje (BIMCO in dr., 2018).  
9.1 Straže in povečana budnost 
̶ Zagotavljanje dodatne straže. 
̶ Stalno opazovanje vseh strani ladje iz višjega opazovalnega mesta. Opazovalna ekipa 
je v rednem stiku s častnikom straže. Uporaba primernih daljnogledov (oprema za nočno 
opazovanje). 
̶ Skrbno in natančno radarsko opazovanje, spremljanje vseh navigacijskih opozoril in 
komunikacijskih naprav, zlasti postaje za zelo visoke frekvence (VHF – Very high 
frequency) in globalni pomorski sistem za klic v sili in varnost (GMDSS – Global 
Maritime Distress and Safety System). 
̶ Dobro izdelane lutke, razporejene po ladji na strateških mestih, lahko dajejo vtis večjega 
števila ljudi na straži, kar je zelo učinkovito, še posebej, ko ladja miruje. 
̶ V pristanišču ali na sidru izvajanje rednih varnostnih obhodov. 
̶ Lestev za vstop in izstop iz ladje je shranjena na glavni palubi in se jo spušča samo, ko 
je potrebno; ko je spuščena, zagotavljanje dodatnega nadzora (BIMCO in dr., 2018).  
9.2 Izboljšana zaščita mosta (most je običajno glavna tarča napada) 
̶ Uporaba kovinskih (jeklenih/aluminijastih) plošč za bočna in zadnja okna, ki jih je 
mogoče hitro pritrditi v primeru napada. 
̶ Verižne ograje se lahko uporabijo za zmanjšanje vplivov ročnih raketometov. 
̶ Vreče s peskom se lahko uporabljajo za zaščito kril na mostu, vendar je potrebna redna 
kontrola, da se ne začnejo razkrajati (BIMCO in dr., 2018).  
9.3 Nadzor dostopa na most, do bivalnih prostorov in strojnice 
Poti za pobeg so zasnovane tako, da so v nujnih primerih posadki lahko dostopne. Če so vrata 
ali lopute zaklenjeni, je nujno, da je ključ na jasnem oziroma znanem mestu. Vsa vrata in lopute, 
ki omogočajo dostop do mostu, bivalnih prostorov in strojnice, so primerno zavarovana, da se 
napadalcem prepreči dostop. Priporočljivo je, da se določijo vrata in lopute, ki se bodo 
15 
 
uporabljali za varnostne obhode in rutinski dostop (uporabo nadzoruje častnik straže). Okoli 
točk za vkrcavanje pilota se pred prihodom v pristanišče odstranijo ovire. Pritrditev jeklenih 
rešetk na okna bo napadalcem preprečila vstop, tudi če jim bo uspelo razbiti okna. S postopki 
za nadzor dostopa na most, do bivalnih prostorov, strojnice in skladišč je posadka seznanjena, 
še preden ladja vstopi v območje povečanega tveganja, ugotovljeno z oceno tveganja (BIMCO 
in dr., 2018).  
9.4 Fizične ovire 
Fizične ovire so postavljene tako, da čim bolj otežijo dostop na ladjo vsakomur, ki bi se želel 
ilegalno vkrcati. Uporaba rezilne žice je učinkovita ovira, a le, če je pravilno nameščena in 
dovolj kakovostna. Priporoča se uporaba harmonične rezilne žice, saj so povezane spirale 
najučinkovitejša ovira (pri nameščanju se uporablja osebna zaščitna oprema za dlani, roke in 
obraz, žica pa naj se premika s kavlji in ne ročno, da se izogne poškodbam). Postavitev žice na 
previsu s palube na bok ladje se je izkazala za najboljšo pri oteževanju vkrcanja. Tudi 
kombinacija z ostalimi ovirami se je izkazala za učinkovito; primer so posebne kovinske palice, 
nameščene vzdolž ograje na obeh straneh palube, ki so v loku med seboj povezane z rezilno 
žico in prav tako odlično otežujejo vkrcanje na ladjo (BIMCO in dr., 2018).  
 
 
Vir: (NedMarine, 2020) 
Slika 6. Na boku ladje nameščene kovinske palice, ki so med seboj povezane z žico in 




Vir: (Safety4sea, 2020) 
Slika 7. Rezilna žica, nameščena na bok ladje, se kaže kot zelo učinkovita pri oviranju 
vkrcanja piratov na ladjo. 
9.5 Razprševanje vode in pene 
Razprševanje vode in pene je učinkovita metoda pri odvračanju ali zavlačevanju vsakršnega 
poizkusa nezakonitega vkrcanja na ladjo. Priporoča se, da so cevi pritrjene tako, da pokrivajo 
najbolj verjetne poti za pristop (ročna aktivacija hidranta je nevarna, še posebej če so napadalci 
oboroženi). Vodni topovi dovajajo vodo v navpičnem pomičnem loku in ščitijo večji del trupa. 
Sistem z vodnimi škropilnimi tirnicami nekatere ladje nameščajo za ustvarjanje vodne zavese 
za večje površine. Pena se prav tako lahko uporablja, ker je dezorientirajoča in zelo spolzka, 
zaradi česar je težko plezati, vendar je v uporabi oziroma pripravljena posebej za ta namen 
(poleg ladijske standardne zaloge za gašenje požarov). Cevi in sistemi za razprševanje vode in 
pene so predhodno nameščeni, da se ob potrebi lahko nemudoma aktivirajo na daljavo. Za 
uporabo vseh črpalk je lahko potrebna dodatna moč; podporni sistemi so zato pripravljeni za 
takojšni zagon. Da se zagotovi učinkovita in dobra pokritost ranljivih področij, so potrebni 
praksa, vaja in opazovanje (BIMCO in dr., 2018).   
9.6 Alarmi 
Za situacijo značilen zvok ladijskega alarma obvesti posadko o napadu. Približujoče se 
napadalce neprekinjeno zvonjenje ladijskega alarma zmoti/zmede in jim da vedeti, da so bili 
videni. Alarm je posebej značilen za to situacijo, da se izogne zmedi z drugimi alarmi, kar lahko 
vodi do tega, da se posadka zbere na napačnem mestu. Vsi alarmi so podprti z obvestilom v 
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delovnem jeziku. Z vajo se izboljša in potrdi čas, ki je potreben, da se celotno osebje zbere na 
varnem in za to situacijo vnaprej določenem zbirnem mestu (BIMCO in dr., 2018).  
9.7 Manevriranje 
Vaje manevriranja v primeru napada se priporočajo zaradi seznanitve z ladijskimi lastnostmi, 
ustreznimi odzivi in uporabo manevrov za izogibanje ob predpostavki, da se ohranja največja 
možna hitrost. Izkušnje so pokazale, da lahko takšno dejanje premaga dolgotrajen in odločen 
poizkus piratskega napada, saj ima ustvarjanje valov boljši obrambni učinek kot pa samo hitra 
plovba. Takšno manevriranje pa je priporočljivo izvajati samo, kadar je to varno; ob 
upoštevanju vseh navigacijskih razmer (BIMCO in dr., 2018).  
9.8 Nadzorne kamere  
Če je napad že v teku in napadalci streljajo na ladjo, je težko in nevarno opazovati, ali jim je 
dostop uspel. Uporaba nadzornih kamer (CCTV – Closed Circuit Television) pa lahko omogoči 
spremljanje napada iz manj izpostavljenega položaja. Pomembno je, da je CCTV nameščen 
tako, da pokrije ranljiva področja na ladji – namestitev na krmni palubi in mostu. Namestitev 
je smiselna tudi na varni zbirni točki/citadeli. Nekatera podjetja lahko nadzorujejo in snemajo 
CCTV posnetke, ki so lahko v pomoč mornariškim silam v boju proti piratstvu v primeru 
napada; posnetke je treba shraniti, saj po končanem napadu lahko nudijo koristne dokaze 
(BIMCO in dr., 2018).  
9.9 Razsvetljava 
Razsvetljava je zelo pomembna, zato se priporoča naslednje (BIMCO in dr., 2018): 
̶ razsvetljava na nadgradnji in na krmi je prižgana, da pokaže zavedanje; 
̶ če so nameščeni reflektorji za iskanje, so pripravljeni za uporabo; 
̶ ko se napadalce identificira ali ko se je napad začel, se razsvetljavo ladijskega trupa, če 
je nameščena, vključi; to zmede napadalce in pomaga ladijski posadki, da jih vidi; 
̶ ponoči so prižgane samo navigacijske luči; te se nikakor ne smejo ugašati, ker je to v 
nasprotju z mednarodnimi predpisi; 
̶ kadar je ladja na sidru, so palubne luči prižgane, saj so bolj osvetljene ladje manj 
ranljive; 
̶ po potrebi se izklopijo vse notranje luči v nadgradnji, da se odvrne pirate od vstopa v 
nadgradnjo in dezorientira tiste, ki so že vstopili. 
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9.10 Varno skladiščenje ladijskega orodja in opreme 
̶ Oprema in orodje, ki bi lahko koristila napadalcem, sta pospravljena na varnem mestu. 
̶ Uporablja se balistična zaščita za posode z bencinom ali z drugimi vnetljivimi 
tekočinami (vreče s peskom se ne priporočajo, saj se hitro razgradijo, če se jih ne 
vzdržuje dovolj redno). 
̶ Odvečne posode bencina in vnetljivih tekočin se odstranijo pred tranzitom na območje 
povečanega tveganja (BIMCO in dr., 2018).  
9.11 Varne zbirne točke 
Gre za določeno mesto na ladji, izbrano za zagotavljanje maksimalne fizične zaščite pred napadi 
piratov in oboroženih roparjev na posadko. Najboljše je, da je ta točka nekje nizko znotraj ladje. 
Varna točka je kratkotrajno varno zatočišče, ki nudi zaščito v primeru, da napadalci uporabijo 
orožje in začnejo streljati. Vedno se izbere čim bolj varna zbirna točka, zaščitena še z drugimi 
zaklenjenimi oddelki/prekati (BIMCO in dr., 2018).  
9.12 Citadela 
Citadela je določen in vnaprej konstrukcijsko načrtovan prostor, kjer lahko v primeru, da se 
napadalci takoj vkrcajo, vsa posadka poišče zatočišče. Zasnovana in izdelana je tako, da je 
odporna proti silam napadalcev, ki bi želeli vstopiti. Preden se posadka s poveljnikom na čelu 
odloči za uporabo citadele, se razmisli, kako se celotni scenarij z umikom v citadelo lahko 
konča. Dobro zgrajene citadele, ki jih uporabljajo dobro pripravljene posadke, lahko nudijo 
optimalno učinkovito zaščito med napadom. Tudi če se za zaščito pred napadalci uporabi 
citadela, ta ni nadomestilo za vsa druga navodila iz ukrepov za zaščito ladje (SPM – Ship 
Protection Measures), ampak dopolnilo k temu. Pri oceni tveganja se upoštevajo tudi navodila, 
po katerih je bila posamezna citadela zgrajena. Poleg zagotavljanja fizične zaščite vsebuje 
oziroma predvideva tudi naprave za komunikacijo z obalo in vzdrževanje določene stopnje 
ozaveščanja s situacijo. V ladijskem varnostnem načrtu (SSP – Ship Security Plan) morajo biti 
določeni pogoji za uporabo citadele in logistika, potrebna za preživetje (hrana, voda, zdravila, 
kompleti za prvo pomoč …). Uporaba citadele je vključena v vaje, da je poveljnik na ta način 
prepričan, da celotna posadka pozna postopke in se lahko na podlagi tega pravilno in 





Vir: (BIMCO in dr., 2018) 
Slika 8. Komunikacijske naprave v citadeli. 
 
 
Vir: (BIMCO in dr., 2018) 
Slika 9. Ojačana vrata citadele 
9.13 Neoboroženi zasebni izvajalci pomorske varnosti 
Uporaba neoboroženih zasebnih izvajalcev pomorske varnosti se določi na podlagi ocene 
tveganja. Pri tem se upoštevajo ustrezni zakoni države zastave in vseh priobalnih držav na liniji 
plovbe. Uporaba izkušenih in kompetentnih neoboroženih izvajalcev je lahko dragocen zaščitni 
ukrep, zlasti kadar obstaja potreba po povezovanju in usklajevanju z lokalnimi organi pregona, 
mornariškimi silami in obalno stražo (BIMCO in dr., 2018).  
9.14 Zasebne pomorske varnostne družbe in zasebno pogodbeno oboroženo varnostno 
osebje  
Vsaka odločitev o vključitvi storitev zasebne pomorske varnostne družbe (PMSC – Private 
Maritime Security Companies) in PCASP je sprejeta po natančni oceni tveganja za predvideno 
potovanje, ob upoštevanju dejavnikov, ki vključujejo pot, vrsto tovora, hitrost ladje, višino 
nadvodja in lokacijo vseh statičnih operacij, stopnjo zaščite obmorskih držav ter trenutno 
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grožnjo in tveganje za piratski napad ali oboroženi rop. Prisotnost PCASP na ladji je odvisna 
tudi od odobritve države zastave, ker pa je njihova prisotnost še vedno zapleteno pravno 
vprašanje, mora biti to odobreno še pred prisotnostjo PCASP na krovu ladje. Uporaba PCASP 
je absolutno le dodatna zaščita in nikakor alternativa drugim zaščitnim ukrepom, ki jih je treba 
izvajati (IMO, 2018).  
Poleg tega je nujno, da PCASP dovolijo vse obmorske države, skozi vode katerih bo ladja plula, 
vendar pa večina držav ne dovoljuje delovanja PCASP v njihovih teritorialnih vodah. Ladjarji 
morajo pri preverjanju skrbno paziti na kredibilnost in licence/dovoljenja PMSC in PCASP, da 
si zagotovijo zakonito delovanje in uporabo orožja ter da so orožja licencirana za uporabo. Prav 
tako je lahko druga oprema, ki jo uporablja PMSC, podvržena omejitvam in prav tako potrebuje 
licenco za uporabo. Ker je ladjar odgovoren za PCASP na ladji, je priporočeno, da zaposlujejo 
PMSC, ki so akreditirani vsaj po ISO 280075. PMSC mora biti zaposlen preko pogodbe, kot je 
na primer BIMCO GUARDCON, ki ne posega v dogovore o zavarovalnem kritju ladje. 
Pogodba mora biti sklenjena med ladjarjem in PMSC, četudi bo to delno ali v celoti plačal 
najemnik ali kdo drug. Prav tako mora ladjar zagotoviti, da ima PMSC primerno zavarovanje, 
ki je veljavno in v skladu z zahtevami pogodbe (IMO, 2018).  
Jasno mora biti razumevanje avtoritete poveljnika ladje in Pravil za uporabo sile (RUF – Rules 
for the Use of Force), v skladu s katerim mora PCASP tudi delovati. Po RUF-u mora biti 
zagotovljeno postopno, razumno, sorazmerno in očitno potrebno stopnjevanje uporabe sile pri 
obrambi ladje in ladijskega osebja. Poveljnik ne glede na vse vedno ostaja največja avtoriteta 
na ladji. PCASP mora vedno delovati v skladu s splošno priznanimi načeli samoobrambe in 
kolektivne obrambe (IMO, 2018).  
− Postopke, ki jih vrši PCASP, se vadi skupaj s posadko, da se zagotovi zadostna 
učinkovitost med napadom. 
− Če je PCASP prisoten na krovu ladje, se ta informacija vključi v vsa poročila, ki jih 
morata potrditi država zastave in imenovani center za sporočanje v VRA. 
− Posadka ne sme rokovati s strelnim orožjem ali ga uporabljati (IMO, 2018). 
Nekatere države zastave ne dovoljujejo PCASP na krovu ladij, zato v nekaterih primerih 
zagotavljajo vojaške odrede za zaščito ladij (VPD – Vessel Protection Detachments) namesto 
PCASP. VPD lahko priskrbijo druge države, kar mora država zastave potrditi. V nekaterih 
 
5 ISO 28007-1:2015 daje smernice, ki vsebujejo za sektor specifična priporočila, ki jih lahko podjetja oziroma organizacije, ki se že ravnajo 
po ISO 28000, implementirajo, da dokažejo ustreznost prisotnosti PCASP na ladji (ISO, 2015) 
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primerih mora biti uporaba tako PCASP kot VPD javljena in sprejeta na strani države zastave, 
prav tako mora biti sporočeno, ko ladja vstopi v VRA (BIMCO in dr., 2018).  
 
 
Vir: (BIMCO in dr., 2018) 








10. NAČRTOVANJE POVELJNIKA LADJE PRED VSTOPOM 
NA OBMOČJE POVEČANEGA TVEGANJA  
Ukrepi za zaščito ladje (SPM) se izvajajo tako, kot je določeno z oceno tveganja in ostalimi 
določili iz poglavja 9. in njegovih podpoglavij. Poveljnik zagotovi, da so ukrepi, opredeljeni v 
oceni tveganja, učinkovito izvedeni (BIMCO in dr., 2018).  
10.1 Seznanitev posadke, preverba opreme in izvajanje vaj 
Seznanitev posadke s potrebnimi varnostnimi določili, opredeljenimi v ladijskem varnostnem 
načrtu (SSP). Vaje se opravijo pred prihodom na območje povečanega tveganja. Vaje so 
nenapovedane, da se zgodi ustrezen odziv posadke v primeru dejanskega napada. Po potrebi se 
vaje ponovijo, da se izboljša odzivni čas. Osebje se seznani s svojimi nalogami, vključno s 
seznanitvijo z alarmnim signalom, z all-clear signalom in ustreznim odzivom na vsakega. 
Upošteva se tudi naslednje (BIMCO in dr., 2018): 
̶ preverjanje določil SPM in fizične varnosti, vključno z vsemi dostopnimi točkami; 
̶ odstranitev nepotrebne opreme s palube; 
̶ testiranje ladijskega varnostnega opozorilnega sistema SSAS; predhodno se pošlje 
obvestilo, da gre za testiranje; 
̶ testiranje vse komunikacijske opreme, alarmov itd.; 
̶ testiranje vseh luči na palubi, vključno z iskalnimi lučmi; 
̶ zavarovanje nadgradnje. 
Zagotovi se, da člani posadke ne ostanejo ujeti znotraj ladje med napadom ali v izrednih 
razmerah, kot sta požar ali poplavljanje. Lokacija varne zbirne točke/citadele je znana vsem 
članom posadke. Informacija o tej lokaciji pa se lahko deli samo z ustreznimi tretjimi osebami, 
kot so mornariške sile za boj proti piratstvu ali organi kazenskega pregona, ki se odzovejo na 
incident. Lokacije se nikakor ne sme deliti z nobeno tretjo osebo, kot so na primer pristaniške 
oblasti (BIMCO in dr., 2018).    
10.2 Načrt komunikacije v nujnih primerih 
Priprava in testiranje komunikacijskega načrta v sili. Poveljnikom je svetovano, da zagotovijo 
načrt komunikacije za nujne primere, razvit v skladu z oceno tveganja. Tak načrt vključuje vse 
nujne kontaktne številke in pripravljena sporočila, ki so pripravljena ali stalno v bližini vseh 
komunikacijskih naprav in tudi v citadeli. Komunikacijske naprave in ladijski varnostni 
opozorilni sistem (SSAS – Ship Security Alert System) se testirajo (BIMCO in dr., 2018). 
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10.3 Samodejni sistem identifikacije 
Samodejni sistem identifikacije AIS (Automatic Identification System) je sistem za samodejno 
identifikacijo plovil. »AIS omogoča elektronsko sledenje plovil, ki ga lahko spremljajo ostala 
plovila in kopenske službe. AIS torej pripomore k povečanju varnosti na morju, saj nam 
omogoča spremljanje relevantnih informacij o vsakem plovilu, opremljenim z AIS napravo. 
Ključni element AIS sistema je AIS naprava, ki se vgrajuje na plovila in samodejno periodično 
oddaja pomembne informacije o plovilu in o njegovi plovbi. Oddaja informacije, ki so ročno 
vnesene v AIS napravo (npr. ime, MMSI in pozivni znak plovila, tip plovila, ciljno destinacijo 
in predviden čas prihoda) oziroma informacije, ki jih AIS naprava sprejema od drugih naprav 
na plovilu (npr. pozicija, kurz, hitrost).« (Spinaker, 2021). 
Priporočljivo je, da se AIS skozi vsa območja tveganja pusti vklopljen. Na nekaterih območjih 
pa tako ali tako predpisi obmorskih držav tako zapovedujejo (BIMCO in dr., 2018).  
10.4 Določitev pravilnika v primerih, ko gre za pretovore z ladje na ladjo ali na boji  
Napadalci se največkrat vkrcajo na ladjo pri operacijah, kot je pretovor z ladje na ladjo (STS – 
Ship to ship) preko odbojnikov. Uporaba verižne ograje, zlasti če je po vrhu obdana še z rezilno 
žico, nameščena po boku ladje učinkovito odvrača potencialne napadalce. Za dodatno obrambo 
se uporabljajo tudi vodni curki. Glavni motorji so v stalni pripravljenosti, da ima poveljnik 
možnost takojšnega ukrepanja v primeru incidenta. V straži je še posebej pri takih pretovornih 
operacijah aktivirano zadostno število posadke. Stalno se spremljajo sporočila med 
komunikacijo z agenti in agencijami (nikoli se ne odgovarja po sistemu »odgovori vsem«). Na 
sporočila pošiljateljev, ki se jih ne pozna, se ne odgovarja, saj se ne pozna njihovih namenov 
(BIMCO in dr., 2018). 
10.5 Obrazec za poročilo o položaju ladje  
Če potovanje vključuje tranzit skozi VRA, poveljnik predloži izpolnjen obrazec »Ship 
Movement Registration« relevantnemu centru za poročanje, ki ga lahko vidimo na Slikah 13, 
14 in 15 (BIMCO in dr., 2018).  
10.6 Izvajanje komunikacijske politike 
Poveljnik in posadka zagotovita, da kritične informacije ne padejo v napačne roke (npr. lokacija 
ladje in informacije o potovanju). Uporaba postaje VHF se zmanjša na najmanjšo možno raven, 
saj so preko te informacije veliko bolj izpostavljene možnim nepridipravom, kot pa če se 
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uporabijo druga komunikacijska sredstva, kot sta na primer e-pošta ali varen satelitski telefon. 
Kadar je le mogoče, se po VHF postaji odgovarja le preverjenim klicateljem, vendar tudi to ni 
zagotovilo (BIMCO in dr., 2018).  
10.7 Vzdrževalna in inženirska dela so izvajana v okviru omejitev, ki jih določa ocena 
tveganja za posamezno plovbo 
̶ Vsako delo zunaj nadgradnje je strogo nadzorovano. 
̶ Vsa osnovna oprema strojnice je takoj na voljo. 
̶ Vzdrževalna dela na osnovni opremi se opravijo predhodno, pred vstopom na območje 
VRA (BIMCO in dr., 2018).  
10.8 Pazljivo se pregledujejo vsa opozorila in informacije 
Poveljnik in podjetje imata zavedanje, da bo morda treba plan potovanja preusmeriti oziroma 
spremeniti glede na prejete informacije o incidentih. Te informacije in opozorila so na voljo na 
več različnih mestih, vključno z navigacijskimi opozorili preko sistemov Inmarsat C6 in 
NAVTEX7. Pomembno je, da se vsa opozorila in informacije natančno pregledajo (BIMCO in 
dr., 2018).  
10.9 Upoštevanje hitrosti in manevriranja 
Povečanje hitrosti plovbe napadalcem otežuje vkrcanje. Motorji so vedno pripravljeni na 
takojšen manever. Hitrost prehoda ladje čez območje povečanega tveganja je določena z oceno 
tveganja. Če ima ladja nizko nadvodje, je priporočljivo hitrost še povečati. Ladja porabi čim 
manj časa v mirovanju in plutju pri majhni hitrosti, zlasti v priobalnem področju. Če je ladja v 
mirovanju, se priporoča uporaba zaščitenega oziroma varovanega sidrišča, čeprav se kljub temu 
varnost močno zmanjša. Pomembno je, da ladja čim hitreje nadaljuje s plovbo in poveča hitrost 
na maksimalno varno hitrost, kadar deluje na območju povečanega tveganja. To poveča razdaljo 
od morebitnega napada in naredi ladjo zahtevnejšo za vkrcanje. Neprestano manevriranje tik 
pred potencialnim napadom povečuje čas, ki ga napadalci potrebujejo za dosego cilja. Ob tem 
je odlična taktika izkoriščanje razmer morja za ustvarjanje najtežjih pogojev za pristop in 
 
6 V sistemu Inmarsat so vključeni 4 geostacionarni sateliti, ki so nad ekvatorjem in tako omogočajo, da je z izjemo polarnih območij pokrita 
celotna Zemlja. Inmarsat C je namenjen pošiljanju in sprejemanju tekstovnih sporočil. Ta sporočila se najprej shranijo v napravi na ladji in 
potrebujejo 2–7 minut, da pridejo do prejemnika. Telefonska komunikacija preko sistema Inmarsat C ni mogoča (Australian Maritime 
College, 2019). 
 
7 »Navtex je kratica za Navigational Telex System. Je mednarodna služba za pošiljanje pomorskih varnostnih informacij MSI (Maritime 
Safety Information). Sistem omogoča sprejemanje navigacijskih in meteoroloških obvestil namenjenih varni plovbi. Za pošiljanje sporočil se 
uporablja frekvenca 518 kHz. Sporočila pošiljajo obalne postaje v angleškem jeziku ob vnaprej določenih časih.« (eNavtika, 2021). 
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vkrcanje; velikih valov. Agresivno manevriranje, ko je majhen čoln blizu ali tik ob ladji, 
piratom oteži uporabo lestve ali plezalnih vrvi. Upošteva se tudi, da se na ladjo z večjim 
ugrezom in posledično nižjim nadvodjem dosti lažje vkrcajo, zato je treba poskrbeti za dodatne 
varnostne ukrepe (BIMCO in dr., 2018).  
10.10 Lokacija in čas na sidrišču 
Čas, porabljen na sidrišču, je čim manjši, kot je le mogoče. V nočnem času se uporabi ustrezna 
osvetlitev. Svetuje se uporaba varnih sidrišč, kjer je ta možnost na voljo. Lokacija sidrišča in 
vsi postopki, ki se izvajajo, so prav tako pomemben dejavnik pri zmanjšanju tveganja napada 
na ladjo. Ladje so najbolj ranljive, kadar se ustavijo na prostem, plutajo, so na sidru, izvajajo 
postopke STS in pretovorne operacije na enojni boji (SBM – Single buoy mooring), med 
balastiranjem in kadar upočasnjujejo zaradi transferja pilota (BIMCO in dr., 2018).  
10.11 Koordinacija prihoda 
Koordinacija prihoda se optimizira, kakor je le mogoče, tako da se ladja izogne prevelikemu 
zmanjšanju hitrosti oziroma čakanju na pilota na izpostavljenem in ranljivem področju. Dobro 
je, da ladja ne pluta. Bolj kot je stanje morja mirno, večja je nevarnost za napad. Priporoča se 
naslednje (BIMCO in dr., 2018):  
− povečanje budnosti med postopki STS in SBM in se v celoti izvajajo po varnostni 
politiki, da se čim bolj zmanjša možnost napada; 
− kadar ladja deluje znotraj VRA, se odda dnevno poročilo na ustrezen center za 
sporočanje po elektronski pošti ali faksu; 
− razmislek o uporabi konvojnega prečkanja določenih območij VRA, kjer je to na voljo; 
na nekaterih nevarnih območjih mornariške sile za boj proti piratstvu nudijo pomoč v 







11. POSTOPEK POTEKA PIRATSKEGA NAPADA 
Ladja je lahko napadena z manjšim opozorilom ali brez njega. Učinkovito opazovanje okolice 
in radarja pomaga zagotoviti zgodnje odkrivanje potencialne grožnje. Oboroženi pirati običajno 
ne streljajo na ladjo, dokler niso zelo blizu (na primer v oddaljenosti dveh kablov), zato se 
priporoča, da posadka izkoristi ves čas, ki je na voljo, da čim bolje zaščiti ladjo z ukrepi in 
načrti. To napadalcem jasno pokaže, da so bili videni in je ladja pripravljena ter se bo upirala 
poskusom vkrcanja (BIMCO in dr., 2018). 
V nadaljevanju so opisane različne faze na podlagi priporočil iz publikacije BMP5 (2018), kako 
naj ladja ravna v določenih primerih.   
11.1    Faza pristop 
BMP 5 priporoča intenzivno opazovanje, ki lahko pomaga pri ugotavljanju narave napada 
(grožnja piratskega ali drugega napada), dokler napadalci niso dovolj blizu, da bi to postalo 
očitno. V primeru sumljivega pristopa plovila ali v primeru kakršnega koli dvoma se nemudoma 
pokliče UKMTO. V vseh primerih se pri tej fazi sprejmejo naslednji ukrepi: 
̶ če ladja še ne pluje s polno hitrostjo, se to poveča do maksimuma in se s tem poveča 
varnostna razdalja; 
̶ krmili se v ravni smeri, s čimer se ohranja maksimalna hitrost; 
̶ začne se postopek za izredne razmere na ladji; 
̶ aktivira se komunikacijski načrt v sili; 
̶ sproži se alarm v sili za napoved napada v skladu z ladijskim načrtom za komunikacijo 
v sili; 
̶ pošlje se klic v sili po: VHF postaji na kanalu 16, sistemu digitalnega selektivnega klica 
(DSC – Digital Selective Calling) in Inmarsatu-C; 
̶ aktivira se SSAS; 
̶ o napadu se po telefonu obvesti UKMTO; 
̶ preveri se, da je AIS vklopljen; 
̶ aktivirajo se požarne cevi za škropljenje z vodo, s čimer se piratom oteži vkrcanje; 
̶ zagotovi se, da so vsa zunanja vrata in, kjer je to mogoče, javne sobe in kabine 
poponoma zavarovane in zaklenjene; 
̶ vsa posadka, ki ni potrebna na mostu ali v strojnici, se zbere na varnem zbirnem mestu 
oziroma upošteva navodila poveljnika; 
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̶ kadar razmere na morju to dovoljujejo, se razmisli o spremembi kurza tako, da se poveča 
izpostavljenost prihajajočega skifa vetru in valovom; 
̶ neprekinjen zvok piščalke/uporaba meglenke, da se morebitnemu napadalcu pokaže, da 
je ladja seznanjena z napadom in je pripravljena na obrambo; 
̶ preveri se, da je snemalnik podatkov (VDR – Vessel Data Recorder) vključen in snema; 
̶ PCASP bo, če je prisoten, sprejel dogovorjene ukrepe za opozarjanje napadalcev 
(BIMCO in dr., 2018). 
 
 
Vir: (Seaguardian, 2020) 
Slika 11. PCASP jasno opozarja potencialne napadalce, da je prisoten na ladji. 
11.2    Faza napad 
Pri fazi, ko pride do napada piratov na ladjo, se svetuje naslednje ravnanje (BIMCO in dr., 
2018): 
̶ kontrola in potrditev, da je vsa ladijska posadka na varnem zbirnem mestu po navodilih 
poveljnika; 
̶ preverba, da je bil SSAS aktiviran, in če slučajno ni bil, se o napadu takoj poroča 
UKMTO; 
̶ ko se napadalci približajo ladji, poveljnik začne z majhnimi spremembami smeri in 
hkrati čim bolj ohranja maksimalno hitrost ladje, da se napadalcem čim bolj oteži 
poizkus vkrcanja (prevelike spremembe smeri se, dokler napadalci niso dovolj blizu, ne 
priporoča, saj bi verjetno znatno zmanjšale hitrost ladje); 
̶ preveri se, da se podatki shranjujejo na VDR; 
̶ če je PCASP prisoten, se bo obnašal v skladu s pravili o uporabi sile; RUF. 
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11.3 Faza nezakonito vkrcanje 
Če pride do nezakonitega vkrcanja napadalcev na ladjo, se po priporočilih BMP5 sprejmejo 
naslednji ukrepi (BIMCO in dr., 2018): 
̶ zaustavitev ladijskih motorjev; 
̶ vsi preostali člani posadke, ki še niso na zbirnem mestu po določilu poveljnika, na poti 
tja za seboj zaklenejo vsa vrata in prehode; 
̶ če je PCASP prisoten, bo sledil postopkom dogovarjanja s podjetjem in poveljnikom; 
̶ preveri se, da je vsa posadka prisotna na varnem zbirnem mestu oziroma v citadeli (to 
vključuje tudi poveljnika, vse člane posadke in PCASP, če je prisoten); 
̶ vzpostavi se komunikacija iz citadele z UKMTO in podjetjem ter potrditi, da je všteta 
vsa posadka in se vsi nahajajo v citadeli ali na varnem zbirnem mestu; 
̶ posadka ostane v citadeli, dokler je pogoji ne prisilijo, da odide ali pa to svetujejo 
mornariške sile za boj proti piratstvu, 
̶ če je kateri koli član posadke ujet, se upošteva, da imajo pirati s tem popoln nadzor nad 
ladjo.  
11.4 Faza izgubljeni nadzor nad ladjo 
Vsako gibanje posameznika je v tej fazi mirno, počasno in zelo premišljeno. Člani posadke 
svoje roke držijo vedno in v celoti vidne. Taka premišljena dejanja zmanjšujejo tveganje za 
nasilje. Izkušnje so pokazale, da so pirati po vkrcanju agresivni, zelo vznemirjeni in morda pod 
vplivom drog ali alkohola. Publikacija BMP5 zato v takih primerih priporoča celotni posadki, 
da (BIMCO in dr., 2018):  
− ostane mirna in ohranja dostojanstvo, 
− ohranja mentalno aktivnost, 
− skrbi za to, da se ne pozabi na čas, 
− kadar je to mogoče, zmanjša stres s fizično aktivnostjo, 
− ostane pozitivna (oblasti si prizadevajo za čimprejšnji izpust), 
− si zapomni, da je zelo pomembno, da CCTV ali avdio snemalne naprave ostanejo 
prižgane, 
− ravna točno tako, kot napadalci zahtevajo in upošteva navodila, 
− ne fotografira, 
− ne dela premikov, ki bi lahko izzvali agresijo piratov, 
− se ne poskuša soočiti s pirati.  
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11.5 Faza ugrabitev (zajetje talcev) 
Model delovanja somalijskih piratov je ugrabitev ladje in zadrževanje posadke za odkupnino. 
Tukaj ne gre pozabiti, da je zaradi odkupnine piratom v interesu, da ladja in posadka ostaneta 
varna. Vsako podjetje ali organizacija mora imeti politiko za kritje v primeru ugrabitve in 
odkupnino za osvoboditev ladje in posadke. Naslednja priporočila so smernice po modelu 
najboljše prakse iz BMP5 za preživetje ugrabitve. Posadki se priporoča, da (BIMCO in dr., 
2018): 
− ostane mirna in vzdržujte samokontrolo, 
− je ponižna in spoštljiva do piratov, 
− je pozorna na počutje ostalih članov posadke, 
− ostane skupaj kot ekipa, če je to le mogoče, 
− sprejme novo piratsko vodstvo, 
− ohrani medsebojno hierarhijo činov, 
− poskuša vzpostaviti normalno komunikacijo s pirati, 
− ohranja osebno higieno, 
− varčuje z vodo in osnovnimi, nujnimi potrebščinami, 
− ostane pozitivna, saj si veliko ljudi prizadeva, da bi bili čim hitreje rešeni, 
− je potrpežljiva in vzdržujte rutino (vključno z duhovnimi potrebami, če pirati dovolijo),  
− poskuša ohranjati normalno dihanje, 
− meditira in je psihično aktivna, 
− spoštuje vero – svojo, ostalih sodelavcev in piratov, 
− ne predlaga upora, 
− vzdržuje mir (preprečitev prepirov med sodelavci ali pirati), 
− ne slika, 
− ne skriva vrednih stvari, 
− ne reagira čustveno, 
− ne jemljite drog ali alkohola, 







12. POTEK UKREPANJA OD oddaje/sprejema KLICA V SILI    
 
Vir: (MSCHOA, 2020) 
Slika 12. Shema potovanja informacije od trenutka, ko se sproži klic v sili dalje. 
 
MERCURY je osrednje zbirališče in orodje za izmenjavo informacij ter mehanizem za odziv 
na piratstvo. Usklajuje vse dejavnosti, ki temeljijo na teh informacijah. Iz MERCURY-ja vodita 
dva osnovna izhoda (MSCHOA, 2020): 
1. mornariške sile se odzovejo na incident, 
2. informacija je deljena s pomorščaki preko prepoznavnega in mednarodno 
priznanega formata Pomorskih varnostnih informacij – MSI. 
 
Na Sliki 12 so prikazani glavni viri informacij: UKMTO, Mednarodni pomorski biro (IMB – 
International Maritime Bureau), SSAS opozorila, Pomorski koordinacijski center za iskanje in 
reševanje (MRCC – Maritime Rescue Coordination Centre)/obalna straža, ki sprejmejo klic v 
sili preko VHF postaje, postaje za srednje in visoke frekvence z DSC (MF/HF(DSC) – medium-
frequency/high-frequency(DSC)), Inmarsat C. Vsaka od teh organizacij ima neposreden dostop 
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do MERCURY-ja, kar jim omogoča, da objavijo prejete podatke ob realnem času in spremljajo 
odziv mornariških sil.  
UKMTO je vmesnik pri poročanju o položaju ladje in odzivnik v primeru klica v sili v primeru 
piratstva, oboroženega ropa in podobnih incidentov. Na podlagi registracije plovil pri 
MSCHOA se naredi profil ranljivosti ladje, ki je značilen za določen tranzit, kar vključuje 
dimenzije ladje, tovor, število posadke, narodnost, varnostne SPM in varnostno osebje, če je 
prisotno; oboroženo ali neoboroženo. BMP je priznana publikacija, ki pomorščakom podaja 
priporočila in odzivne postopke, ki jih je odobrila pomorska industrija, ter v primeru incidenta 
daje pomorščakom zaupanje, da bo po klicu v sili stekel postopek (MSCHOA, 2020). 
 
IMB Center za poročanje o piratstvu (PRC – Piracy Reporting Centre) je bil ustanovljen leta 
1992 in ponuja 24-urno brezplačno storitev za poveljnike ladij, da poročajo o piratskih napadih, 
oboroženih ropih ali drugih incidentih. Gre za neodvisno, nevladno agencijo, katere namen je 
povečati ozaveščenost v ladijski industriji o nevarnih območjih piratskih napadov in o 
pristaniščih in sidriščih, kjer se je zgodil oboroženi rop ali piratski napad na krovu ladje. Vse 
prejete informacije o napadu nemudoma posredujejo lokalnim organom, ki zaprosijo za pomoč. 
Informacije se takoj pošljejo tudi vsem ladjam v regiji, kar zagotavlja večjo ozaveščenost in 
pripravljenost. Agencija sodeluje in deli informacije z Mednarodno pomorsko organizacijo 
(IMO – International Maritime Organization), vladnimi in nevladnimi organi ter organi 
kazenskega pregona, vključno z industrijskimi organi. Vse to zato, da bi čim bolje razumeli 
naravo piratstva in čim bolj zmanjšali njegove učinke na posadko, ladje in tovor (ICC, 2020). 
Vojaška poveljstva za boj proti piratstvu spremljajo MERCURY neprekinjeno. Odzvali se bodo 
na objavljene informacije, druge odzivne enote pa obvestili o potrebnih posebnih ukrepih. 
Pomorščaki so o piratskem incidentu obveščeni preko navigacijskih opozoril. Poveljnik in 
oseba pri ladjarju, zadolžena za varnost (CSO – Company Security Officer), bosta prav tako 
dobila opozorilo o piratskem napadu MSCHOA (MSCHOA, 2020). 
Ko ladja načrtuje tranzit preko HRA in je plovilo registrirano pri MSCHOA, to omogoča 
izdelavo profila ranljivosti ladje in deljenje tega z ostalimi silami za boj proti piratstvu (CTF 
151, CTF 465, Nacionalni TF) ter možnost sprejemanja opozoril o piratskih napadih MSCHOA. 
Poveljnik in posadka sta seznanjena s postopki za klice v sili in kontaktnimi številkami za 
obveščanje (MSCHOA, 2020).  
 
Ko ladjo napadejo pirati, poveljnik pokliče UKMTO. Ta je kontaktna točka, kjer je osebje 
usposobljeno, da določene informacije o incidentu, ki jih poda poveljnik, objavi v sistemu 
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Mercury. UKMTO bo ostal stik za obveščanje, dokler se incident ne zaključi. Da se prepreči 
večjim organizacijam kontaktiranje poveljnika, ga bo UKMTO kontaktiral v imenu ostalih 
organizacij za boj proti piratstvu, da pridobi potrebovane informacije. Poveljnik sproži tudi 
SSAS opozorilo. V normalnih okoliščinah sta ednina prejemnika SSAS opozorila CSO in 
država zastave, vendar so, kadar je ladja v HRA, vsa SSAS obvestila poslana tudi MSCHOA 
preko Ladijskega sistema za varnostno poročanje (SSRS – Ship Security Reporting System). 
To prihrani dragocen čas v procesu obveščanja odzivnih mornariških enot preko MERCURY-
ja. DSC opozorilo prav tako prejme tudi regionalni MRCC. Regionalni MRCC in obalna straža 
spremljata MERCURY. Klic v sili je sprožen tudi po VHF postaji na kanalu 16. Klic preseže 
bojna ladja organizacij za boj proti piratstvu in objavi v MERCURY-ju. 
Na podlagi informacij, objavljenih v MERCURY-ju iz katerega koli od omenjenih virov, se 
zgodita dva odziva: 
1. Takoj se izda navigacijsko opozorilo, da se ostala plovila v regiji opozori, da je na določeni 
lokaciji aktiven PAG. Plovila, registrirana pri MSCHOA, bodo dobila posodobitev 
opozoril o dejanjih piratstva preko MSCHOA piratskih obvestil. 
2. Mornariške sile protipiratskih organizacij aktivirajo svoje enote, da zaustavijo dejanja 




13. CENTER ZA POMORSKO VARNOST NA AFRIŠKEM 
ROGU 
Center za pomorsko varnost na Afriškem rogu je vsakodnevni vmesnik med Mornariškimi 
silami Evropske unije (EU NAVFOR – European Union Naval Force)8 in pomorščaki. 
MSCHOA skrbi za varovanje na pomorski trgovski plovni poti preko območja z visokim 
tveganjem – HRA. MSCHOA ima sedež v Brestu in je del oddelka za operacije pri EU 
NAVFOR Operativni štab (OHQ – Operational Headquarters) in je v celoti vključena v skupni 
operativni center (Joint Operation Centre), ki ga je ustanovil EU NAVFOR v tesnem 
sodelovanju z industrijo. Plovila, ki prečkajo območje, se spremljajo 24 ur na dan, medtem ko 
zagotavljanje interaktivnega spletnega mesta omogoča centru sporočanje pomorski industriji 
najnovejše smernice in novice v boju proti piratstvu, ladjarjem in poveljnikom pa registracijo 
premikov svojih plovil po regiji. EU NAVFOR v sodelovanju z drugimi silami lahko na podlagi 
tega v primeru izrednih razmer in dogodkov ukrepa (MSCHOA, 2020).  
Ladjarjem in poveljnikom, ki upravljajo tranzitna plovila, se priporoča, da se registrirajo pri 
MSCHOA, še preden vstopijo v območje za registracijo plovil in tako izboljšajo svojo varnost 
in zmanjšajo tveganje za napad ali ujetništvo. Poleg tega EU NAVFOR v celoti podpira 
najboljše prakse za zaščito pred somalijskim piratstvom BMP. Skupinski tranziti, ki usklajujejo 
plovila za skupinsko prečkanje območja IRTC, omogočajo mornariškim silam, da »sanirajo« 
območje. Preko MSCHOA EU NAVFOR izvaja tudi vsakodnevni postopek ocene tveganja, 
vodenje procesa prepoznavanja posebej ranljivih ladijski pošiljk in usklajene ustrezne zaščitne 
dogovore, bodisi znotraj EU NAVFOR bodisi preko drugih prisotnih sil v regiji 
(MSCHOA2020).  
EU NAVFOR izvaja tudi specifične operacije, katerih namen je doseči posebne učinke v 
določenem območju ali časovnem obdobju. S koncentracijo sil EU NAVFOR zagotavlja vpliv 
odvračanja in vpogled v zakonitost aktivnosti ter s tem usklajuje boljše prihodnje dejavnosti 
odvračanja piratstva in oboroženega ropa na morju ter posledično pomiritev legitimnih 




8 »Operacija Atalanta v okviru EU NAVFOR prispeva k odvračanju, preprečevanju in zatiranju piratstva in oboroženih ropov pred somalsko 
obalo. Je del celovitega pristopa EU za vzpostavitev mirne, stabilne in demokratične Somalije. V okviru operacije se zagotavlja tudi zaščita 
za plovila Svetovnega programa za hrano in druge občutljive ladijske pošiljke, spremljajo se ribolovne dejavnosti ob somalski obali ter nudi 
podpora misijam in programom EU v tej regiji.« (Svet Evropske unije, 2019).  
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13.1 Prostovoljno območje registracije plovil 
Prostovoljno območje registracije plovil pri MSCHOA je namenjeno obveščanju mornariških 
sil za boj proti piratstvu o tranzitu trgovskih ladij v Indijskem oceanu in Adenskem zalivu. 
Registracija plovila pomeni izpolnitev in oddajo za to namenjenega formularja preko spletne 
strani, faksa ali elektronske pošte MSCHOA. 
 
Vir: (MSCHOA, 2021) 




Vir: (MSCHOA, 2021) 




Vir: (MSCHOA, 2021) 
Slika 15. Obrazec za registracijo plovila pri MSCHOA, stran 3 
 
Obrazec za registracijo je dostopen z registracijo na spletni strani MSCHOA ali pa ga lahko 
poveljnik oziroma ladjar zahteva preko elektronske pošte ali faksa MSCHOA. Obrazec je 
sestavljen iz petih segmentov. V prvem segmentu (Vessel Information – informacije o plovilu) 
so osnovne informacije o ladji, kot so ime ladje, IMO številka, zastava vpisa in druge, ki jih 
lahko vidimo na sliki. V drugem segmentu (Communication – komunikacija) so razni 
komunikacijski podatki ladje in ladjarja. V tretjem segmentu (Vessel Movement – podatki o 
potovanju) so podatki o potovanju ladje, kot so na primer, kje in kdaj bo ladja vstopila v 
območje za registracijo plovil pri MSCHOA in iz njega izstopila, zadnje in naslednje pristanišče 
in drugi. V četrtem segmentu (Self Protection – samozaščita) se navedejo podatki o samozaščiti 
ladje, kot so: ali bomo uporabljali AIS skozi prehod čez območje, ali ima ladja na krovu 
varnostno osebje, ali se protipiratski ukrepi vršijo in drugo. V zadnjem segmentu (Other 
Information – ostale informacije) pa se navedejo podatki o nacionalnosti in številu posadke, 






14. POMORSKE TRGOVSKE OPERACIJE ZDRUŽENEGA 
KRALJESTVA 
Glavni namen UKMTO je zagotavljanje informacijskega kanala med mornariškimi silami, ki 
vključuje tudi varnostne sile in širšo mednarodno pomorsko trgovino. Zagotavlja pravočasne 
informacije o pomorski varnosti in pogosto deluje kot glavna kontaktna točka za trgovska 
plovila, vključena v pomorske nesreče ali pa za tista, ki potujejo čez območje visokega tveganja 
(HRA). UKMTO je pristojen tudi za območja prostovoljnega poročanja (VRA), kar je 
podrobno opisano tudi v kartah pomorske varnosti (Maritime Security Charts). Te sheme so 
namenjene povečanju varnosti trgovskih plovil, zato se plovilom/poveljnikom/CSOs in 
podjetjem priporoča, da pošiljajo redna poročila, ki UKTMO zagotavljajo poznavanje njihove 
pozicije, kurza, hitrosti in predvidenega časa prihoda (ETA – Estimated Time of Arrival) v 
naslednje pristanišče, kamor je dotična ladja namenjena. V primeru incidenta UKMTO lahko 
obvesti ustrezne regionalne organe in opozori ter svetuje plovilom v bližini incidenta (proces 
glej in prepreči – See and Avoid process). Informacije, ki bi lahko vplivale na oceno tveganja 
v podjetjih ladij, ki so v tranzitu na tem območju, se zagotavljajo širši ladijski industriji z 
namenom seznanitve lastnikov ladij in poveljnikov. UKMTO prejema informacije od številnih 
organizacij v regiji, vključno z različnimi centri za pomorske operacije in pristaniškimi 
oblastmi, kar omogoča večjo ozaveščenost o pomorskih razmerah (MSA – Maritime Situational 
Awarness), ki se uporabljajo za podporo globalni pomorski trgovini. Poudariti je treba, da 
UKTMO zgolj povezuje in ne koordinira odzivov mornariških sil za boj proti piratstvu. Vse 
informacije, ki jih prejme, so strogo nadzorovane in varne v informacijskem sistemu (UKMTO, 
2020).   
14.1    Območje prostovoljnega sporočanja pri Pomorski trgovski operaciji Združenega 
kraljestva in izmenjava informacij 
UKTMO ponuja smernice za pomorsko varnost (MSG – Maritime Security Guidance) za 
pomorščake, ki se nahajajo na območju prostovoljnega poročanja – VRA. Od trgovskih ladij 
prejema poročila in informacije o sumljivih incidentih in jih deli s svojimi nacionalnimi in 
regionalnimi stiki, pa tudi s pomorsko industrijo in plovili na tem območju. Vsem plovilom, ki 
delujejo znotraj območja prostovoljnega poročanja, se priporoča, da se registrirajo pri UKTMO. 
Registracija vzpostavi neposreden stik med plovilom, ki poroča, in UKTMO. Na podlagi tega 
UKTMO lahko (UKMTO, 2020): 




̶ prejme poročilo o pomorsko-varnostnih incidentih in sumljivih dejavnikih od plovila, 
ki poroča, 
̶ izmenjuje informacije, na podlagi prejetih poročil plovil ustreznim organom v regiji, 
̶ obvesti plovila, ki poročajo o sumljivih plovilih na območju VRA, 
̶ pomaga pri drugih poizvedbah o informacijah s plovila, ki poroča. 
̶ plovilom se prav tako priporoča, da vsak dan brez izjeme poročajo o svoji poziciji na 
območju VRA, tudi kadar so na sidrišču ali privezu na zunanji strani pristanišča.  
 
UKMTO prejema informacije iz večjega števila različnih virov, najpomembnejše pa so tiste, ki 
jih pošljejo plovila, ki se nahajajo na območju VRA. Informacije seveda prejema tudi od drugih 
organizacij v regiji, vključno s centri vojaških pomorskih operacij in pristaniških organov. Iz 
vseh prejetih informacij in na podlagi karte pomorskega področja UKTMO zagotavlja jasno 
sliko neposrednih opozoril o pomorskih varnostnih incidentih (napadih, ugrabitvah, ropih, 
vkrcanjih). Te informacije posreduje plovilom in širši industriji na območju VRA. UKMTO 
ponuja tudi bolj splošna opozorila v obliki svetovalnih obvestil plovilom, glede sumljivih 





Vir: (MSCHOA, 2021) 
Slika 16. UKMTO pozicijsko poročilo – prvotno poročilo. 
 
Ob vstopu v območje VRA ladja pošlje začetno poročilo UKMTO, ki vsebuje osnovne podatke 
o ladji, položaj in čas vstopa v območje, podatke o tovoru, destinacijo in predviden čas prihoda 







Vir: (MSCHOA, 2021) 
Slika 17. UKMTO pozicijsko poročilo – dnevno pozicijsko poročilo. 
 
Ko se ladja nahaja v območju VRA, pošilja dnevna poročila, ki vsebujejo osnovne podatke o 




Vir: (MSCHOA, 2021) 
Slika 18. UKMTO pozicijsko poročilo – končno pozicijsko poročilo. 
 
Ko ladja zapusti območje VRA, pošlje končno poročilo, ki vsebuje ladijsko ime, pozivni znak 
in njeno IMO številko, čas poročanja po univerzalnem koordiniranem času (UTC – Universal 




15. KODEKS RAVNANJA DŽIBUTI 
Gre za kodeks ravnanja pri zatiranju piratstva in oboroženih ropov na ladjah, in sicer na 
področju v zahodnem delu zahodnega Indijskega oceana in v Adenskem zalivu. Kodeks so 29. 
1. 2009 sprejeli predstavniki držav Džibuti, Etiopija, Kenija, Madagaskar, Maldivi, Sejšeli, 
Somalija, Združena republika Tanzanija in Jemen. Kasneje pa so ga podpisale tudi države 
Komori, Egipt, Eritreja, Jordanija, Mauritius, Mozambik, Oman, Savdska Arabija, Južna 
Afrika, Sudan, Združeni arabski emirati. Podpisnice kodeksa so se med drugim strinjale, da 
bodo sodelovale na način, ki je skladen z mednarodnim pravom v naslednjih točkah (IMO, 
2019): 
̶ preiskava, aretacija in pregon oseb, za katere se utemeljeno sumi, da so storile dejanje 
piratstva ali oboroženega ropa zoper ladjo ali pa so k temu dejanju spodbujale druge 
osebe ali namerno pospeševale taka dejanja, 
̶ prepoved in zaseg sumljivih plovil in lastnine na njih, 
̶ reševanje ladij, oseb in premoženja, ki so bili predmet piratstva ali oboroženega ropa, 
ter zagotavljanje ustrezne oskrbe, zdravljenja in vrnitev v domovino pomorščakov, 
drugega ladijskega osebja ter potnikov in ribičev, ki so bili predmet takih dejanj, zlasti 
tistih, ki so utrpeli fizično nasilje, 
̶ izvajanje skupnih operacij v boju proti piratstvu in oboroženim ropom. 
 
Poleg tega kodeks med podpisnicami zagotavlja komunikacijo, usklajevanje in sodelovanje na 
področju štirih tematskih sklopov: 
− Zagotavljanje nacionalnega in regionalnega usposabljanja (IMO podpira regionalna 
prizadevanja za usposabljanje, ki se izvaja pod okriljem Regionalnega centra za 
usposabljanje v Džibutiju (DRTC – Djibouti Regional Training Centre) od leta 2010);                                                                                                         
− Krepitev nacionalne zakonodaje (države podpisnice so se zavezale, da bodo proučile 
svojo nacionalno zakonodajo z namenom zagotovitve obstoja zakonov za 
kriminalizacijo piratstva in oboroženih ropov zoper ladje, obenem pa tudi, da bodo 
sprejele ustrezne določbe za izvajanje pristojnosti, vodenje preiskav in pregon 
domnevnih storilcev takšnih kaznivih dejanj); 
− Izmenjava informacij in pomorsko ozaveščanje (kodeks predvideva izmenjavo 
informacij o piratstvu preko mreže za izmenjavo informacij, ki je bila vzpostavljena 
leta 2011. Mreža je sestavljena iz treh centrov za izmenjavo informacij: Regionalni 
center za usklajevanje reševanja na morju (RMRCC – Regional Maritime Rescue 
Coordination Centre) v Mombasi v Keniji, Center za usklajevanje reševanja na morju 
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(MRCC – Maritime Rescue Coordination Centre) v Dar es Salaamu v Združeni 
republiki Tanzanija in Regionalni pomorski center za izmenjavo informacij (ReMISC 
– Regional Maritime Information Sharing Centre) v Sani v Jemnu. Uporablja se za 
izmenjavo informacij o incidentih v zvezi s piratstvom po vsej regiji in za druge 
ustrezne informacije za pomoč ladjarjem in državam podpisnicam pri ukrepanju za 

















16. MEDNARODNI KODEKS O VARNOSTI LADIJ IN 
PRISTANIŠKIH OBJEKTOV  
Gre za mednarodni kodeks o zaščiti ladij in pristanišč (ISPS – International Ship and Port 
Facility Security Code). Kodeks je začel veljati 1. 7. 2004 ter je podlaga za celovit obvezni 
varnostni režim za mednarodni ladijski promet. Namen ISPS kodeksa je torej zagotoviti, da 
ladje na čezoceanski plovbi in pristaniški objekti držav članic IMO izvajajo najvišje možne 
varnostne standarde. Kodeks je razdeljen na dva dela. V obveznem delu A vsebuje zahteve za 
vlade, pristaniške oblasti in ladjarske družbe. V neobveznem delu B pa navaja vrsto smernic o 
tem, kako izpolnjevati te zahteve. Glavni cilji ISPS kodeksa so (IMO, 2019): 
̶ vzpostavitev mednarodnega okvira, ki spodbuja sodelovanje med vladnimi 
pogodbenicami, vladnimi agencijami, lokalnimi upravami in pomorsko ter pristaniško 
industrijo pri ocenjevanju in odkrivanju grožnje, ter preventivnih varnostnih ukrepov 
morebitnih varnostnih groženj za ladje ali pristanišča, ki se uporabljajo za mednarodno 
trgovino; 
̶ določitev vlog in odgovornosti vsem, ki se ukvarjajo s pomorsko varnostjo v pristaniščih 
in na ladjah na nacionalni, regionalni in mednarodni ravni; 
̶ zagotovitev zgodnjega in učinkovitega zbiranja in izmenjave informacij o pomorski 
varnosti na regionalni, nacionalni in mednarodni pomorski ravni; 
̶ zagotovitev metodologije za oceno varnosti ladij in pristanišč, ki olajšuje razvoj 
varnostnih načrtov in postopkov za ladje, podjetja in pristanišča in jih je treba uporabiti 
za odziv na različne stopnje varnosti ladij ali pristanišč; 
̶ zagotovitev, da se na ladjah in v pristaniščih izvajajo ustrezni in sorazmerni ukrepi 
pomorske varnosti. 
Da bi dosegli zgoraj navedene cilje, so morale vlade pogodbenice SOLAS-a, pristaniške oblasti 
in ladjarske družbe v skladu s kodeksom ISPS določiti ustrezne častnike za zaščito. To je 
določena oseba na vsaki ladji, pristanišču in ladjarskem podjetju, ki skrbi za varnost. 
Pooblaščeni pristaniški varnostni oficirji (PFSO – Port Facility Security Officers), ladijski 
varnostni oficirji (SSO – Ship Security Officers) in CSO so zadolženi za ocenjevanje in pripravo 
ter izvajanje učinkovitih varnostnih načrtov, ki so lahko kos kakršnim koli vrstam varnostne 
grožnje. IMO zagotavlja pomoč državam članicam, ki potrebujejo pomoč pri izvajanju kodeksa 




17. OPERACIJA ATALANTA  
Operacija Atalanta je odziv zaskrbljene Evropske unije nad posledicami somalijskega piratstva 
in oboroženih ropov na območju Afriškega roga in v zahodnem Indijskem oceanu. Za izvajanje 
piratstva na tem območju so značilni kriminalci, ki nadzorujejo in napadajo plovila, ki prečkajo 
območje HRA v regiji in nato izsiljujejo denar za odkupnino posadke, ladje, tovora. Posadke, 
ki jih pirati držijo kot talce, se pogosto soočajo z daljšim obdobjem ujetništva; v povprečju do 
5 mesecev. Poleg tega pa piratstvo vsesplošno vpliva na mednarodno ter svetovno trgovino in 
pomorsko varnost ter na gospodarske aktivnosti in varnost držav v regiji. Kot rezultat tega je 
EU kot del svojega celovitega pristopa k problematiki v Somaliji decembra 2008 lansirala 
mornariške sile Evropske unije v sklopu operacije ATALANTA (EU NAVFOR) v okviru 
Evropske skupne varnostne in obrambne politike (CSDP – European Common Security and 
Defence Policy) in v skladu z ustrezno Resolucijo varnostnega sveta združenih narodov 
(UNSCR – United Nations Security Council Resolutions) in mednarodnim pravom (EU 
NAVFOR, 2019).  
 
Vir: (Bmvg, 2019) 





17.1 Glavne naloge Operacije Atalanta 
Glavne naloge Operacije Atalanta so naslednje (EU NAVFOR, 2019): 
̶ ščiti plovila Svetovnega programa za hrano (WFP), misije Afriške unije v Somaliji 
(AMISOM) in druge ranljive ladje, 
̶ odvrača, preprečuje in zatira piratstvo in oboroženi rop na morju, 
̶ spremlja ribolovne aktivnosti ob obali Somalije, 
̶ podpira druge misije EU in mednarodne organizacije, ki si prizadevajo za krepitev 
pomorske varnosti in kapacitete v regiji.  
17.2 Dosežki operacije 
Podatki, ki se zbirajo od leta 2008, kažejo, da je EU NAVFOR v sodelovanju s partnerji v boju 
proti piratstvu postal zelo učinkovit pri preprečevanju napadov, še preden se zgodijo. Na 
vrhuncu somalijskega piratstva, januarja 2011, so pirati zadržali 736 talcev in 32 ladij. Do 
oktobra 2016 so to število zmanjšali do točke, ko ni bilo več nobenih talcev in nobene zajete 
ladje na območju. Od začetka operacije leta 2008 EU NAVFOR – operacija ATALANTA (EU 
NAVFOR, 2019): 
̶ beleži 100 % uspeh pri zagotavljanju zaščite plovil Svetovnega programa za hrano 
(WFP – World Food Programme), ki dobavlja hrano in pomoč prebivalcem Somalije in 
pošiljk misije Afriške unije za Somalijo (AMISOM9 – African Union Mission to 
Somalia), ki so ključne za uspeh operacije Afriške unije v Somaliji, 
̶ zagotavlja zaščito drugih ranljivih ladij znotraj IRTC in HRA, 
̶ prispeva k odvračanju, preprečevanju in zatiranju piratskih dejanj in oboroženega ropa 
ob obali Somalije, 
̶ izroča osumljene pirate pristojnim organom z namenom njihovega pregona in obsodbe 
v sodelovanju z regionalnimi vladami, kot so Republika Sejšeli, Mauritius in Kenija. 
 
Poleg tega je EU NAVFOR vodil številne reševalne misije v okviru Mednarodne konvencije o 
varstvu človeškega življenja na morju (SOLAS – Safety of Life at Sea) na tem področju in tako 
pomagal lokalnim, regionalnim in mednarodnim trgovskim in ribiškim ladjam v stiski (EU 
NAVFOR, 2019). 
 
9 Misija Afriške unije v Somaliji (AMISOM) je aktivna, regionalna mirovna misija, ki jo z odobritvijo Varnostnega sveta Združenih narodov 
upravlja Afriška unija. Pooblaščena je za podporo prehodnim vladnim strukturam, izvajanju nacionalnega varnostnega načrta, usposabljanju 




17.3 Lokacija in delovanje EU NAVFOR 
EU NAVFOR deluje na območju operacij, ki pokrivajo južno Rdeče morje, Adenski zaliv in 
velik del Indijskega oceana; vključno Sejšele, Mauritius in Komore. Območje delovanja 
vključuje tudi obalno ozemlje Somalije ter njene teritorialne in notranje vode. To predstavlja 
površino približno 4.700.000 navtičnih milj (približno 8.700.000 km²). Tesno sodelovanje 
operacije ATALANTA z WFP in AMISOM zagotavlja, da nobeno plovilo, ki prevaža 
humanitarno pomoč ali kar koli za misijo Afriške unije, ne potuje nezaščiteno ob somalijski 
obali. Bojne ladje UN NAVFOR izvajajo patruljiranje tudi v območju IRTC v Adenskem zalivu 
in Indijskem oceanu. Poleg tega ladje mednarodnih oboroženih sil, pomorske patrulje in 
izvidniška letala (MPRA – Maritime Patrol and Reconnaissance Aircraft) izvajajo izvidniške 
in nadzorne operacije. Ladje mednarodnih oboroženih sil in njihove ekipe za vkrcanje rutinsko 
izvajajo vizualne in fizične preglede plovil, ki prečkajo HRA. Srečanja z lokalnimi pomorščaki 
ali tako imenovani »prijazni pristopi« (friendly approaches) se izvajajo z namenom boljšega 
razumevanja pomorskih praks s pogovorom s posadkami ribiških in trgovskih ladij v regiji. 
Seznanjanje poveljnikov ladij z BMP za zaščito pred somalijskimi pirati se izvaja kot ukrep za 
spodbujanje samozaščite na ladjah, saj so lahko hitro potencialna tarča piratov. Pomemben cilj 
EU NAVFOR je odvračanje in motenje piratskih dejavnosti in oboroženih ropov na odprtem 
morju. Mornariške sile za boj proti piratstvu aretirajo osumljene pirate na podlagi poročil o 
piratskih dejavnostih ali z opazovanjem dejavnosti okrog trgovskih plovil in s pomočjo MPRA. 
Ko EU NAVFOR locira sumljiva plovila in nadaljnje preiskave potrdijo sum, pride do razbitja 
piratske skupine. To pomeni, da se sprejmejo ukrepi, s katerimi bo osumljena piratska skupina 
onesposobljena za nadaljnje piratske dejavnosti in operacije. Osumljene pirate se lahko pridrži 
z namenom, da jih predajo pristojnim nacionalnim organom pregona. Njihova oprema je 
običajno zasežena zaradi dokazov. Razbitje piratske logistične baze je bilo v okviru dobro 
pripravljene operacije maja 2012 izvedeno tudi na somalijski obali. Poleg tega ladje oboroženih 
sil EU NAVFOR redno pomagajo plovilom v stiski; bodisi zaradi piratskega napada bodisi 
zaradi drugih izrednih razmer na morju. EU NAVFOR podpira tudi Organizacijo za hrano in 
agrikulturo (FAO – Food and Agriculture Organization) s spremljanjem ribolovnih dejavnosti 
na tem območju (EU NAVFOR, 2019).  
17.4 Države, ki prispevajo k operaciji ATALANTA 
Sodelovanje v EU NAVFOR presega države članice EU. Norveška je bila prva država, ki ni 
bila članica EU in je prispevala k operaciji z vojno ladjo leta 2009. Nato so sledile Črna Gora, 
Srbija, Ukrajina, ki so prispevale uslužbence v OHQ in v poveljstvo sil (FHQ – Force 
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Headquarters). Ukrajina je prav tako prispevala vojno ladjo v začetku leta 2014, Nova Zelandija 
pa je prispevala sredstva za MPRA pozneje istega leta (EU NAVFOR, 2019). 
17.5 Sestava in sredstva, ki jih države prispevajo EU NAVFOR 
Sredstva, ki jih države prispevajo EU NAVFOR, so naslednja: 
̶ mornariška plovila (SCV – Surface Combat Vessels) in pomožne ladje, vključno s 
helikopterji, 
̶ pomorska patruljna in izvidniška letala – MPRA, 
̶ brezpilotni zračni sistemi (UAS – Unmanned Aerial Systems), 
̶ vojaški odredi za zaščito ladij – VPD,  
̶ zagotavljanje vojaškega in civilnega osebja za delo v OHQ v Roti, Španiji, ali enote za 
delo na krovu. 
Sestava EU NAVFOR se nenehno spreminja zaradi pogoste rotacije enot in glede na monsunske 
sezone v Indijskem oceanu. V vsakem primeru pa običajno obsega približno 600 članov osebja, 
1 do 3 SCV in 1 do 2 MPRA. Poleg enot EU NAVFOR je na območju razporejena tudi velika 
mednarodna vojaška pomorska prisotnost v sestavi Združenih pomorskih sil CMF10 (Combined 
Maritime Forces) in neodvisne enote iz držav, kot so Kitajska, Indija, Japonska, Koreja, Rusija 
in druge; vse zavezane k boju proti piratstvu, vendar z različnimi mandati in cilji misije. EU 
NAVFOR vzdržuje tesno povezanost s temi silami, da ne prihaja do konfliktov in za dobro 
usklajevanje dejavnosti na območju operacij (EU NAVFOR, 2019). 
17.6 Financiranje EU NAVFOR 
Vojaški inventar oziroma sredstva in osebje predvidijo države, ki prispevajo k operaciji, ter s 
tem povezani tekoči stroški in financiranje osebja, kar se zagotavlja na nacionalni ravni. Poleg 
tega obstaja skupni EU proračun odbora Athena (Athena Committee) za kritje dodatnih 
stroškov, ki se v operaciji zgodijo naključno (na primer potovanje v imenu operacije, posebni 
stroški specifične informacijske tehnologije in komunikacijski stroški, stroški medicinske 
evakuacije). Athenski odbor držav članic EU NAVFOR ta proračun potrdi in spremlja na letni 
ravni. Proračun za skupne stroške za leto 2020 je znašal 4,7 milijona evrov (EU NAVFOR, 
2020). 
 
10 CMF ima triintrideset držav članic: Avstralija, Bahrajn, Belgija, Brazilija, Kanada, Danska, Francija, Nemčija, Grčija, Irak, Italija, 
Japonska, Jordanija, Koreja, Kuvajt, Malezija, Nizozemska, Nova Zelandija, Norveška, Pakistan, Filipini, Portugalska, Katar, Saudova 




17.7 Pridržanje sumljivih piratov in pravna podlaga operacije ATALANTA  
EU NAVFOR temelji na odločitvi Sveta Evropske unije s soglasjem in v skladu z ustreznimi 
resolucijami varnostnega sveta združenih narodov – UNSCR – in mednarodnim pravom (EU 
NAVFOR, 2019). 
Na območju operacije lahko enote EU NAVFOR aretirajo, pridržijo ali premestijo osebe, za 
katere sumijo, da nameravajo storiti, grešijo ali so zagrešile dejanje piratstva ali oboroženega 
ropa. EU NAVFOR lahko zaseže plovila osumljenih piratov ali oboroženih roparjev, plovila, 
zasežena v dejanju izvajanja piratstva ali oboroženega ropa na morju in plovila, ki so v rokah 
piratov ali oboroženih roparjev, in premoženje na krovu. Osumljence lahko preganjajo države 
članice EU, regionalne države ali katere koli druge tretje države, s katerimi ima EU sklenjen 
sporazum in ki želijo izvajati svojo pristojnost nad osumljenimi pirati. Osumljenih piratov ni 
dovoljeno premestiti v tretjo državo, če niso izpolnjeni pogoji, relevantni z Mednarodnim 
pravom, zlasti z Mednarodnim pravom o človekovih pravicah (EU NAVFOR, 2019).  
17.8 Celosten pristop Evropske unije k piratstvu ob Afriškem rogu 
Somalijsko piratstvo je zapleten problem, ki ga je mogoče premagati le z združevanjem 
političnih in diplomatskih prizadevanj z vojaškimi in pravnimi ukrepi, razvojno pomočjo in 
močnim mednarodnim usklajevanjem. Z vsemi temi orodji ima EU edinstven položaj, da lahko 
prispeva k mednarodnemu prizadevanju v boju proti piratstvu. EU NAVFOR je del 
»integriranega pristopa«, ki se spopada s sedanjimi simptomi in temeljnimi vzroki težave. V ta 
namen druge misije CSDP v regiji vključujejo elemente, opisane v nadaljevanju (EU 
NAVFOR, 2019). 
Misija Evropske unije za krepitev zmogljivosti (EUCAP Somalia – European Union Capacity 
Building Mission in Somalia) je civilna misija, dopolnjena z vojaškim strokovnim znanjem in 
je namenjena podpori regionalni izgradnji pomorske zmogljivosti (EU NAVFOR, 2019).        
Misija Evropske unije za urjenje (EUTM Somalia – EU Training Mission Somalia) je vojaška 
misija EU (za vojaško usposabljanje), katere cilj je okrepiti somalijsko nacionalno vlado (SNG 
– Somali National Goverment) in inštrukcije Somaliji z zagotavljanjem vojaškega 
usposabljanja pripadnikov somalijskih nacionalnih oboroženih sil (SNAF – Somali National 
Armed Forces). EU NAVFOR, EUCAP Somalia in EUTM Somalia skupaj tvorijo skladen in 
integriran CSDP skupne varnostne in obrambne politike, ki podpira strateški okvir Evropske 
unije za Afriški rog (EU NAVFOR, 2019).      
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Vsestransko udejstvovanje EU na Afriškem rogu je vodeno iz njenega »strateškega okvira« za 
Afriški rog. Ta določa pet prednostnih nalog za ukrepanje EU (EU NAVFOR, 2019):                                                                              
̶ gradnja močnih in odgovornih političnih struktur, 
̶ prispevanje k reševanju in preprečevanju konfliktov,  
̶ zmanjšanje varnostnih groženj iz regij, 
̶ spodbujanje gospodarske rasti, 
̶ spodbujanje regionalnega gospodarskega sodelovanja. 
Za usklajevanje teh ukrepov je EU 1. 1. 2012 imenovala posebnega predstavnika za Afriški rog. 
Njegova naloga je bila, da se osredotoči na Somalijo in na regionalne razsežnosti nestabilnosti 
v državi ter na piratstvo, katerega vzrok je zakoreninjen prav v nestabilnosti Somalije (EU 
NAVFOR, 2019). 
Postopek in pregon zoper osumljence piratstva sta ključna sestavna dela splošnega boja proti 
piratstvu, zato je prisotno mednarodno pravosodno sodelovanje za odpravo nekaznovanosti. EU 
pomaga Razvojnemu programu Združenih narodov (UNDP – United Nations Development 
Programme) in Uradu Združenih narodov za droge in kriminal (UNODC – United Nations 
Office for Drugs and Crime) pri njihovem delu za vzpostavitev zadostnih pogojev za 
omogočanje poštenega in zakonitega sojenja osumljenim piratom v Somaliji. Trenutno 
premestitve za sojenja z ladij EU NAVFOR v države članice ali regionalne države ostajajo 
potrebne, da se zaustavi pravna nekaznovanost piratov v Indijskem oceanu. Piratstvo je treba 
razumeti kot organizirano kriminalno dejavnost, ki se dogaja na morju. Organizacija poteka na 
kopnem, na podlagi poslovnega modela, ki temelji na ugrabitvi posadke in ladje za odkupnino. 
Z željo po negativnem vplivu na ravnotežje »tveganje/zaslužek« za tiste, ki jim piratstvo najbolj 
koristi, se izvajajo motilni procesi »poslovnega modela«, ki vključujejo sledenje in prekinjanje 
finančnih tokov. EU NAVFOR tako posreduje Interpolu11 ustrezne informacije o somalijskih 
piratih. Poleg tega pa EU aktivno podpira tudi mehanizem sodelovanja med tožilci vključenih 




11 »Mednarodna organizacija kriminalistične policije – Interpol (angl. ICPO – International Criminal Police Organization) združuje 
nacionalne policije držav članic in ima sedež v Lyonu v Franciji.« (Policija, 2021). 
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18. OPERACIJA OCEANSKI ŠČIT 
Operacija Oceanski ščit (Ocean Shield) je bila misija Severnoatlantskega zavezništva (NATO 
– North Atlantic Treaty Organization) od leta 2008 v boju proti piratstvu v Adenskem zalivu in 
ob Afriškem rogu. Glavna naloga operacije je bila, da so v regiji pomagali odvračati in 
preprečevati piratske napade ter hkrati ščitili plovila pri prečkanju regije ter povečevali splošno 
raven varnosti (NATO, 2020).  
NATO-va vloga je bila zagotoviti pomorsko spremstvo in odvračanje piratov, hkrati pa okrepiti 
sodelovanje z drugimi operacijami v boju proti piratstvu na tem območju, da bi optimizirali 
prizadevanja in se spopadli z razvijajočimi se piratskimi trendi in taktiko. Junija 2014 je 
Severnoatlantski svet (North Atlantic Council) podaljšal mandat operaciji do konca leta 2016. 
NATO je izvajal ukrepe za boj proti piratstvu v popolni komplementarnosti z ustreznimi 
resolucijami Varnostnega sveta združenih narodov (NATO, 2020). 
NATO-va plovila so izvajala obveščevalne, nadzorne in izvidniške misije, s katerimi so 
preverjali dejavnosti ladijskega prometa ob somalijski obali in ločevali zakonit pomorski 
promet od domnevnih piratskih plovil. Trgovske ladje, ki so prečkale to območje, so spremljali 
in jim v številnih primerih nudili spremstvo, da so zagotovili njihov varen prehod. Pomorska 
industrija je bila redno v stiku z NATO-m in drugimi operacijami za boj proti piratstvu preko 
NATO-vega pomorskega centra, kamor je bilo mogoče poročati in deliti informacije o piratskih 
aktivnostih, da so se preprečevali nadaljnji napadi in se je izboljševala ozaveščenost o stanju v 
regiji. NATO-ve ladje so tudi aktivno zasledovale in preganjale piratske ladje, da bi preprečile 
napade. Ekipe za vkrcanje so imele pristojnosti za vkrcanje na sumljiva plovila, da so ugotovile, 
ali so na krovu pirati. Uporabili so lahko tudi silo za zaustavitev gusarskega plovila in pri 
posredovanju v primeru napada ali ugrabitve. Vsi pridržani pirati so bili, kolikor hitro je bilo 
mogoče, predani nacionalnim organom pregona. Poleg tega je NATO sodeloval tudi z ostalimi 
partnerji v boju proti piratstvu pri ozaveščanju pomorščakov z nasveti najboljše prakse za 
zaščito plovila pred napadi piratov (NATO, 2020).  
NATO-ve mornariške sile so delovale ob Afriškem rogu, vključno z Adenskim zalivom in 
zahodnim Indijskim oceanom do Hormuške ožine. To območje je bilo večje od 2 milijonov 
kvadratnih milj oziroma približno v velikosti Zahodne Evrope. S soglasjem somalijskih oblasti 
so lahko NATO-va plovila vplula v teritorialne vode Somalije, ni pa misija vključevala tudi 




Vir: (NATO – Ocean shield, 2020) 
Slika 20. Z vijolično barvo označeno območje delovanja NATO-vih sil operacije Oceanski 
ščit. 
 
NATO-va plovila so izvajala obveščevalne, nadzorne in izvidniške misije, s katerimi so 
preverjali dejavnosti ladijskega prometa ob somalijski obali in ločevali zakonit pomorski 
promet od domnevnih piratskih plovil. Trgovske ladje, ki so prečkale to območje, so spremljali 
in jim v številnih primerih nudili spremstvo, da so zagotovili njihov varen prehod. Pomorska 
industrija je bila redno v stiku z NATO-m in drugimi operacijami za boj proti piratstvu preko 
NATO-vega pomorskega centra, kamor je bilo mogoče poročati in deliti informacije o piratskih 
aktivnostih, da so se preprečevali nadaljnji napadi in se je izboljševala ozaveščenost o stanju v 
regiji. NATO-ve ladje so tudi aktivno zasledovale in preganjale piratske ladje, da bi preprečile 
napade. Ekipe za vkrcanje so imele pristojnosti za vkrcanje na sumljiva plovila, da so ugotovile, 
ali so na krovu pirati. Uporabili so lahko tudi silo za zaustavitev gusarskega plovila in pri 
posredovanju v primeru napada ali ugrabitve. Vsi pridržani pirati so bili, kolikor hitro je bilo 
mogoče, predani nacionalnim organom pregona. Poleg tega je NATO sodeloval tudi z ostalimi 
partnerji v boju proti piratstvu pri ozaveščanju pomorščakov z nasveti najboljše prakse za 
zaščito plovila pred napadi piratov (NATO, 2020).  
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Januarja 2013 na območju delovanja operacije Oceanski ščit ni bilo piratskih napadov, 
pristopov ali motenj. Za primerjavo, januarja 2012 so bili štirje piratski napadi, od katerih ni bil 
nobeden uspešen. Poleg tega so od 80 osumljenih piratov, ki so jih zajele proti-piratske sile, kar 

















19.    KOMBINIRANE NAMENSKE SILE 151 
Združene namenske sile 151 (CTF 151 – Combined Task Force 151) so ena od treh skupin, ki 
jih upravljajo Združene pomorske sile – CMF. V skladu z Resolucijami Varnostnega sveta 
Združenih narodov – UNSCR in v sodelovanju z obalnimi državami CMF je poslanstvo misije 
CTF 151 odvračanje in oviranje piratstva in oboroženega ropa na morju. Pri svojem delu 
sodelujejo z regionalnimi in drugimi partnerji za krepitev in izboljšanje ustreznih zmogljivosti 
za zaščito globalne pomorske trgovine in varne svobodne plovbe. CTF 151 je bil ustanovljen 
januarja 2009 s posebnim mandatom na podlagi piratske misije, trenutno pa je podprt z 
Resolucijo Varnostnega sveta Združenih narodov 2500 (2019). Njihovo delovanje je danes 
razširjeno in vključuje tudi izvajanje širših operacij pomorske varnosti v podporo CMF (CTF 
151, 2020). 
CTF 151 je večnacionalna enota. Poveljstvo rotira med sodelujočimi državami na tri do šest 
mesecev. Države, ki so vodile CTF 151, vključujejo Japonsko, Kuvajt, Pakistan, Republiko 
Korejo, Singapur, Turčijo, Japonsko, Kuvajt in ZDA. Pretok sil CTF 151 se nenehno spreminja 
glede na plovila, letala in osebje, ki ga države prispevajo (CTF 151, 2020). 
V sodelovanju z EU NAVFOR – Somalija in skupaj z neodvisno razporejenimi ladjami 
mornarice držav, kot sta Kitajska in Indija, CTF 151 pomaga patruljirati v Pomorskem 
varnostnem tranzitnem koridorju – MSTC in s tem pomaga omogočati varno in svobodno 








Piratski napadi povzročajo podjetjem veliko finančno škodo, ob piratskem zavzetju ladje so 
velika tveganja za naravno katastrofo, varnost in življenje pomorščakov sta ogrožena. Države 
so morale zato združiti moči in ukrepati. Lansiranih je bilo kar nekaj protipiratskih operacij, ki 
so drastično povečale varnost plovbe na področju Afriškega roga. Zaradi odličnega in 
celovitega pristopa držav k tej problematiki so napadi postali zelo redki. Dejstvo pa je, da se 
piratstvo ne tem področju ne bo popolnoma obvladalo, dokler bo država politično nestabilna, 
dokler bodo ljudje živeli v tako grozni stiski in pomanjkanju; zaradi česar se nekateri tudi 
odločijo tvegati in s kriminalnimi dejanji poskušajo priti do zaslužka. Somalijo in države, ki ji 
pri tem pomagajo, tako čaka še dolga pot reševanja problemov na kopnem, da se bo tudi stanje 
na morju še izboljšalo. 
Publikacija BMP vsebuje precej koristnih priporočil; v njej so na enem mestu združena vsa 
najpomembnejša priporočila in informacije, kako se pripraviti na plovbo čez območje VRA in 
HRA, kako zaščititi ladjo pred morebitnim napadom, kako ukrepati, če do napada pride in še 
veliko drugih priporočil in informacij na podlagi najboljše prakse. Če se posadka ladje, skupaj 
s podjetjem v ozadju, striktno drži teh priporočil najboljše prakse, drastično zmanjša možnost 
uspešnega piratskega napada na ladjo. Ladje z nizkim nadvodjem imajo veliko večjo možnost, 
da postanejo tarča napada, saj je pri njih vkrcanje na ladjo lažje kot pri tistih z visokim 
nadvodjem, v vsakem primeru pa morata biti ladja in posadka dobro pripravljeni že pred 
vplutjem na nevarno območje in dobro poznati vse varnostne postopke. Da bi to zagotovili, je 
potrebno izvajati tudi vaje, da celotna posadka dobro pozna varnostne postopke in protokol; 
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